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RESUMO

CANABARRO, A. J. M. Safe Steer: Sistema Produto Servi¢co para coleta de dados
sobre seguranca no uso de bicicleta. 2020. 135 f. Dissertacdo (Mestrado em
Design) — Escola de Engenharia, Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Porto
Alegre, 2020.

O deslocamento por bicicleta ainda é considerado uma atividade perigosa, o que
desencoraja a utilizacédo da bicicleta, mesmo com seus ja conhecidos beneficios para
0 meio ambiente e saude. Além disso os ciclistas tém grande tendéncia de nao
registrar ocorréncias, inclusive quanto mais leve a lesdo, maior € a tendéncia do nao
registro, o que dificulta pesquisas na area da seguranca para o ciclismo. Diante disto,
este trabalho teve como objetivo propor um modelo de Sistema Produto Servigo (SPS)
para coleta dados referentes ao comportamento de conducgéo dos ciclistas urbanos,
constando seus percursos, velocidades, paradas, quedas e registro de acidentes. A
partir do processamento destes dados serdo entregues informacdes (teis para os
ciclistas, empresas publicas e privadas interessadas. Utilizando-se a metodologia
Delft Design Guide, na fase DESCOBRIR, realizou-se a revisdo de literatura,
entrevistas com gestores do setor privado e publico e questionarios com ciclistas de
Porto Alegre - RS; na fase DEFINIR foram elaboradas as funcdes Uteis para os
ciclistas, empresas privadas e publicas, também foram analisados aplicativos
similares; Na fase DESENVOLVER realizou-se o desenho geral do SPS, o Canvas do
modelo de negdcios, o Diagrama da atividade em UML e o Mockup das interfaces do
aplicativo e do site no Software de prototipagem digitais Adobe XD. Como resultado
obteve-se um modelo representativo da complexa e delicada estrutura da mobilidade
segura (castelo de cartas) e um modelo de SPS que podera auxiliar na coleta e
processamentos de dados massivos, entregando informacdes importantes aos

préprios ciclistas e empresas privadas e publicas.

Palavras-chave: Design, Seguranca, Ciclismo, Sistema Produto Servico.



ABSTRACT

CANABARRO, A. J. M. Safe Steer: Sistema Produto Servi¢co para coleta de dados
sobre seguranca no uso de bicicleta. 2020. 135 f. Dissertacdo (Mestrado em
Design) — Escola de Engenharia, Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Porto
Alegre, 2020.

Cycling is still considered a dangerous activity, discouraging the bicycle use, even
though the environment and health benefits are known. In addition, cyclists have a
tendency to not report occurrences, actually the lighter the injury, less it is registered,
which difficult data collection and researches in the field of cycling safety. Thus, this
study aimed proposes a Product Service System (PSS) model to collect data regarding
urban cyclists driving behavior, including their routes, speeds, stops, falls and accident
records. The process data will provide useful information to cyclists, public and private
companies in this field. Using the Delft Design Guide methodology, the DISCOVERY
phase, a literature review, interviews with private and public-sector managers and
guestionnaires with cyclists from Porto Alegre — Rio Grande do Sul were carried out;
in the DEFINE stage, useful functions for cyclists, private and public companies were
developed, Smartphone apps with similar functions were also analyzed; in the
DEVELOP phase, the PSS general design was carried out, the business model
Canvas, the UML Activity Diagram and the Mockup of the application and website
interfaces was designed in the Adobe XD digital prototyping software. As a result, a
model representing the complex and delicate structure of secure mobility was obtained
(house of cards) and a PSS model that could assist in the massive data collection and

processing, to deliver important information to cyclists, private and public companies.

Keywords: Design, Cycling, Safety, Product Service System.
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1 INTRODUCAO

Tecnologia com raizes no século XIX, a bicicleta possui uma longa histéria de
evolucdo. O modelo original foi modificado drasticamente desde sua criacao,
conforme os padrdes de uso e as tecnologias de fabricacéo evoluiram. A transicdo da
bicicleta foi de um brinquedo experimental, para brinquedo de luxo e por ultimo um

meio de transporte em massa (COX, 2011).

De acordo Cox ( 2011) o avanco na adocao de bicicletas na Europa ocorreu ao
final da década de 1880, com o aparecimento de pneus de borracha na chamada
“bicicleta segura” cuja versao feminina se popularizou extraordinariamente entre as
mulheres. Entre altos e baixos, 0 meio de locomocéao ciclistico teve fases com maior
e menor presenca na rotina dos cidadaos. Segundo Callil ( 2019) a partir de 1990 a
bicicleta comeca a ganhar forgca como uma alternativa de transporte pessoal, com
excecao a paises como Holanda, Dinamarca e Alemanha, onde a bicicleta ja era um
popular meio de transporte desde os anos 1970. Segundo Callil ( 2019, p. 7):

O aumento dos congestionamentos, o agravamento da poluicdo, os custos
do transporte publico e privado, bem como o tempo gasto nos deslocamentos
cotidianos, compuseram um quadro no qual a bicicleta passou a ser vista
como alternativa viavel e desejavel em diversas cidades do mundo. No Brasil,
embora sempre tenha sido utilizada como meio de transporte apds sua
popularizagdo, em especial nas cidades litordneas e nas pequenas cidades
do interior, a bicicleta passou a figurar como elemento estratégico para a
mobilidade urbana a partir do seu reconhecimento como veiculo pelo Cédigo

de Transito Brasileiro de 1997, que estabelece as diretrizes de circulacdo
(CALLIL, 2019, p. 7).

Melhorar as condi¢gdes para deslocamentos ndo motorizados, como andar e
pedalar, é vital tanto para melhorar o transito das cidades, quanto para a saude publica
(PUCHER; DIJKSTRA, 2003). Porém, com 0 aumento do numero de ciclistas, surgem
novas preocupacdes com relacdo a seguranca destes (DOZZA; WERNEKE, 2014).

Segundo relatério da Associacdo Nacional de Transportes Publico (ANTP, 2016)
a maioria das viagens, feitas no Brasil ainda séo realizada a pé e por bicicleta (43%),
seguidos dos meios de transporte individual motorizado (29%) e de transporte publico
(28%) (Figura 1). Estes dados variam conforme o nimero de habitantes das cidades,
sendo que municipios menores e com menos habitantes ou cidades litoraneas tendem

a ter mais viagens de bicicleta ou a pé proporcionalmente. Os cidadados brasileiros
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geralmente realizam mais viagens curtas em sua rotina, estas viagens em sua maioria

sao por modais ativos (a pé ou bicicleta) (ANTP, 2016).

Figura 1 — Distribuicdo modal de viagens no Brasil.

31% /

37%

Rty

28%

2

m Transporte Coletivo [ Transporte Individual Motorizado m Transporte N3o Motorizado WApé M Bicicleta

Fonte:(OBSERVATORIO NACIONAL DE SEGURANCA VIARIA, 2017, p. 12)

Estas viagens curtas, de acordo com Callil ( 2019), sdo um tema atual e ainda
carente de discusséo, a “micromobilidade” é composta de trajetos curtos e cotidianos,
ou, ainda, pedacos de viagens, ‘first mile/ last mile’ (DEMAIO, 2009), termos utilizados
como referéncias a estes. Mesmo com 0s modais ativos representando maioria das

viagens, sabe-se muito pouco sobre os “microdeslocamentos”.

Além do uso da bicicleta para transporte ha o uso esportivo, em que o foco sao
exercicios fisicos, treinamento e/ou perda de peso. Existem grupos de ciclistas em
redes sociais voltados ao treinamento, bem como aplicativos de treinamento também
chamados “fitness” de acordo com Jestico, Nelson e Winters ( 2016) o aplicativo para
Smartphone Strava € um dos maiores aplicativos de fitness de ciclismo do mundo,

com cobertura global e mais de 2,5 milhdes de rotas GPS carregadas semanalmente.

DiGioia ( 2017) ressalta que ainda existe escassez de dados para comprovar se
efetivamente as mudancas estruturais viarias, propostas em pesquisas pro-ciclismo,
trariam mais seguranca ao ciclistas, porque estas transformacfes sdo um grande
investimento de recursos, que na pior hipétese podem causar o efeito contrario,
provocando uma falsa percepgéo de seguranga e ocorrer um aumento no numero de

acidentes.
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Para verificar o efeito de uma alteracéo viaria, existem equacdes que possibilitam
calcular a eficiéncia de um modelo a partir de niumeros coletados antes e depois
destas alteracdes. A seguranca para usuarios de estrada € um assunto complexo,
com responsabilidade de vérias partes, incluindo os atores no transito, mas também
0s gestores e engenheiros de transporte através de projetos e implementacdes
(DIGIOIA et al., 2017).

O conhecimento sobre o ndmero real de acidentes, a gravidade dos
ferimentos e a causa dos acidentes sdo necessarios para selecionar o tipo
certo de instalagéo. A literatura disponivel sobre as intervencdes para trazer
seguranca para bicicletas varia muito em tamanhos de amostra, controles,
rigor estatistico e uso de medidas de exposicdo. Para realmente avaliar o
impacto das interven¢des na seguranca do ciclista, trés categorias de dados
s80 necessérias:

1. Dados de exposicéo, por exemplo, volume de trafego (veiculo, pedestre e
bicicleta), milhas ou horas percorridas.

2. Dados caracteristicos da estrada; neste caso, caracteristicas das
instalagbes para pedestres e bicicletas, além das caracteristicas padrédo da
estrada.

3. Dados de acidentes ou outras medidas substitutas. (DIGIOIA et al., 2017)

O ciclismo sofre de falta de registros em relacdo a acidentes, ou registros
precarios, Elvik ( 2009) constou em seus estudos que este publico tem grande
tendéncia de nédo registrar ocorréncias, inclusive quanto mais leve a lesdo, maior € a
tendéncia do néo registro (ELVIK; MYSEN, 1999). Desta forma o ciclismo poderia se
beneficiar de uma coleta mais abrangente, com dados mais volumosos, por exemplo

em relacdo a rotas, aceleracdes, quedas e incidentes.

Se tratando de transporte, o Big Data tem potencial de melhorar a seguranca e
a sustentabilidade dos sistemas de transporte (NEILSON et al., 2019). Este é o termo
em inglés para coleta, armazenamento e processamento de dados massivos, que
necessitam de sistemas computacionais capazes de analisar numerosos dados, onde

0 processo manual é inviavel. Além disso, segundo Neilson et al. ( 2019, p.35).

Esta tecnologia permite a coleta uma grande quantidade de dados de trafego
e permite que os departamentos de transporte entendam melhor o fluxo de
trafego nas respectivas areas. A disponibilidade de dados de trafego permite
a analise de dados historicos e de streaming, que podem revelar padrdes de
trafego significativos, identificar congestionamentos e auxiliar no
entendimento das causas de colisBes ou quase acidentes (NEILSON et al.,
2019, p.35).



19

1.1 Justificativa

Atualmente a reducao da liberacdo dos gases poluentes em nossa atmosfera,
reducdo do consumo de energias ndo renovaveis e bens que geram grande
quantidade de residuos ao fim de sua vida util, s&o uma preocupagdo mundial de
acordo com relatérios da Organizacao das Na¢des Unidas ( 2012) e Organizacao das
Nacdes Unidas ( 2015). Assim, a bicicleta como meio de transporte pode colaborar
diretamente e indiretamente para alguns dos objetivos do Desenvolvimento
Sustentavel da ONU (ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS, 2015) (Figura 2),

como:

e Objetivo 3: vida saudavel e promover o bem-estar para todos, em todas as
idades;

e Objetivo 11: cidades mais humanas inclusivas, seguras, resilientes e
sustentaveis;

e Objetivo 12: assegurar padrdes de producao e de consumo sustentaveis;

e Objetivo 13: Tomar medidas urgentes para combater a mudanca do clima.

Figura 2 — Os 17 objetivos de desenvolvimento sustentivel da ONU.
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Fonte:(ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS, 2015)

No campo do design, projetar alinhado com as necessidades e problemas

populacionais faz parte da responsabilidade de um designer (PAPANEK, 2006).
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Algumas pesquisas apontam a locomocéo por veiculos hdo motorizados como uma
iniciativa importante, para diminuir a poluicdo que agrava os problemas ambientais
(KONSTANTINIDOU; SPYROPOULOU, 2017; MIKIKI; PAPADOPOULOU, 2017;
NEWMAN; KENWORTHY, 1999; WEE, 2016). Todavia o transporte urbano é uma
atividade essencial nas cidades e o simples aumento do numero de ciclistas e

pedestres nao significa necessariamente a solucao de todos os problemas deste.

O aumento do numero de ciclistas, pedestres, entre outros meios alternativos de
transporte ndo necessariamente acarreta na diminuicdo de acidentes ou no aumento
de seguranca aos modos de transporte ndo motorizados (SHORT; CAULFIELD, 2014;
WEGMAN; ZHANG; DIJKSTRA, 2012). Ou seja, caso o0 numero de veiculos
motorizados ndo diminua, estruturas viarias ndo melhorem, integracao dos transportes
nao se desenvolva, a educagcao no transito ndo se propague, ou ainda a ocorréncia
de alguma outra situacdo inesperada, como por exemplo aumento da agressividade
dos motoristas (CALEFFI; RIBEIRO; CYBIS, 2014) pode gerar um aumento da

periculosidade para os meios ndo motorizados.

Os acidentes de transito possuem um grande impacto negativo no uso da
bicicleta. Os ciclistas se sentem inseguros (ENGLISH; SALMON, 2016) e vulneraveis
(OTTE; JANSCH; HAASPER, 2012) em relacio aos acidentes, porque nio possuem
protecBes estruturais fisicas, como outros veiculos (automoveis ou 6nibus por
exemplo). O deslocamento por bicicleta ainda é considerado uma atividade perigosa,
a percepcao do risco e a falta de seguranca desencorajam a utilizacdo da bicicleta,
mesmo com seus ja conhecidos diversos beneficios para o meio ambiente e salude
(USECHE et al., 2019b).

Dados da Sociedade Brasileira de Ortopedia e Traumatologia (SBOT - SP, 2019)
mostram que 500 pessoas morreram no Brasil em 2017 enquanto pedalavam, em
2016, foram internados 11.741 ciclistas, o que gerou um custo de mais de R$ 14
milhdes ao Sistema Unico de Salde. De acordo com Moisés Cohen da SBOT n&o ha
no Brasil, registros referentes a ciclistas que ficaram com sequelas irreparaveis como
traumas na cabeca, coluna, pernas e bracos, que resultaram em afastamento do
trabalho, perda da capacidade de realizar tarefas simples do dia a dia e, até mesmo,
pedalar (SBOT - SP, 2019).
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Dados da Empresa Publica de Transportes e Circulacédo (EPTC) de Porto Alegre
- RS, de janeiro a outubro de 2019 (Figura 3), demostram o niamero de acidentes
envolvendo ciclistas na cidade. Ressalta-se que os dados dos acidentes da capital
gaucha foram solicitados ao armazém de dados, através do site da EPTC na parte do
atendimento cidadéo, a plataforma se mostrou muito funcional, com respostas uteis e
ageis, demonstrando o comprometimento do grupo e motivacdo em relacdo a este

trabalho.

O destaque destes dados foram as condicdes em que aconteceram 0S
incidentes. Um ciclista colidiu contra um contéiner, ocorréncia inesperada ja que os
contéineres sao estaticos, geralmente colocados em lugares visiveis e o outro foi
atropelado por um motociclista, também uma ocorréncia inesperada, ja que o

motociclista possui uma condigdo muito similar ao ciclista, porém o veiculo é

motorizado.
Figura 3 — Dados Armazém de dados da EPTC (10 meses de 2019).
Iﬂ:".@rc CoordenEgEIoRd: I:dia:;r:s eTEl'Ilzg:ﬁl?al'liacdjTréfego R AE
R i o Equipe Armazém de Dados de Mobilidade
Dados sobre acidentes com ciclistas
2019 | Janeiro-Outubro
nov-19
# Geral %

Acidentes com Bicicletas 170 10814 1,6%

Com danos materiais 12 170 7.1%

Com lesbes corporais 158 170 92 9%
Acidentes do tipo atropelamento com bicicletas 2 170 1,2%
Total de bicicletas envolvidas em acidentes 171 21.035 0,8%
Pessoas Feridas em acidentes com bicicletas 167 4522 3,7%
Ciclistas Feridos 159 4522 3,5%
Vitimas Fatais com envolvimento de bicicletas 3 62 4.8%
Ciclistas - vitimas fatais 2 62 3,2%
1- Acidente dia 24/03/19. Data do Obito: 25/03/19. Ciclista do sexo masculino, 26 anos.
Tipo do acidente: Choque - Bicicleta x contéiner. Local: Rua Mariante.
2- Acidente dia 01/04/19. Data do Obito: 02/04/19. Ciclista do sexo masculino, 17 anos.
Tipo do acidente: Abalroamento - Bicicleta x Moto. Local: Av. do Lami, 7576.

# : Numero absoluto
% : Valor percentual

(Fonte: Equipe Armazém de dados de Mobilidade)
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Também foram publicadas nas estatisticas oficiais da EPTC (Figura 4) as mais
recentes estatisticas dos acidentes com ciclistas de 2020 até o momento (junho de
2020). Observa-se que os anos de 2015 e 2019 tem o maior total de acidentes com
ciclistas. Ja em 2017 foi 0 ano com menos acidentes. Nos cinco primeiros meses de
2020 ocorreram 78 acidentes registrados, mesmo com o aumento periédico da malha
de ciclofaixas e ciclovias na cidade e a atuacdo da EPTC em campanhas de

conscientizacao e educacao.

Figura 4 — Estatisticas da EPTC disponiveis no site.

(D DIRETORIATECNICA 1 £ 7/ D T
H%-Ic Coordenagédo de Indicadores e Engenharia de Trafego OBSERVA
Equipe Armazém de Dados de Mobilidade

Acident: nvolvendo biciclet:

Ano / Més jan fev mar abr mai jun jul ago set out nov dez Total Evol. %
2015 13 24 31 21 21 20 10 17 8 15 18 12 210
2016 23 17 15 18 1" 1" 12 19 5 8 18 15 172 -18%
2017 7 9 18 19 16 15 15 12 14 15 15 11 166 -3%
2018 14 13 21 12 27 19 17 14 9 22 13 13 194 17%
2019 12 15 15 14 18 16 26 17 17 23 19 15 207 7%
2020* 14 21 22 12 9 78

* Dados parciais até 04/06/2020

Acidentes envolvendo bicicletas por ano

Acidentes envolvendo ciclistas por més - 2019 e 2020

210 207
194
172 166
78
9 —— 2019
i i 2020*

2015 2016 2017 2018 2019  2020* ' " ' ! ' T ' ' ‘

jan fev mar abr mai jun jul ago set out nov dez

Fonte:(EPTC, 2020a)

Seria negativo se justamente os que utilizam o transporte ativo viessem a
diminuir devido aos acidentes de transito. O design pode investigar e agir nesta area,
ja que de acordo com Dorst ( 2017), sempre tem lidado com problemas abertos, de
natureza complexa e dinamica, desenvolvendo préticas sofisticadas como resposta.
Por isso, este trabalho buscou uma alternativa para proporcionar mais seguranca ao
ciclista, através de um auxilio tecnoldgico, levando a pergunta: Que novo produto e/ou

novo servi¢o poderia contribuir para o0 aumento da seguranca do ciclista?
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Acredita-se que o comportamento do ciclista poderia influenciar fortemente em
sua propria seguranca, mas ao se investigar mais sobre 0 assunto constatou-se que
pouco se conhece sobre as atitudes e maneiras dos ciclistas ao pedalar, observando-
se que existe certa insuficiéncia no uso da tecnologia, que impede conhecer mais
detalhes sobre as rotas, velocidades, quedas, acidentes e o comportamento de

conducdao dos ciclistas em geral, devido a dificuldade de se coletar estas informacdes.

Assim, neste trabalho é proposto um modelo de Sistema Produto Servico aqui
abreviado para a sigla em portugués SPS, que integre uma forma de suporte aos
ciclistas e fonte de dados para os gestores do transito. O Sistema Produto Servigo?! é
uma tradugcdo da expressao “Product Service System” ou PSS, que significa um
sistema de produtos, servicos, suporte e infraestrutura projetada para ser competitiva,
satisfazer as necessidades do cliente e ter um impacto ambiental menor do que os

modelos de negdcios tradicionais (MONT, 2002).

Para atingir os objetivos deste sistema, o ideal seria atuar mediante o
armazenamento e processamento de bases de dados massivos, popularmente
conhecidos como Big Data (MONTEIRO; PONS; SPEICYS, 2015) que detém grande
potencial de desvendar comportamentos e padrdes de fluxo da populacéo, isso
somado a caracteristicas e tendéncias que eram desconhecidas, quando a coleta de
dados e tabulagdo eram manuais. De acordo com Romanilos et al. ( 2016) o Big Data
pode esclarecer processos sociais, que eram anteriormente pouco compreendidos. O
autor ainda traz trés tipos de variaveis de dados, referentes ao Volume (tamanho),
Velocidade (velocidade de geracao ou coleta) e por ultimo Variedade (variedade na
forma de coletar dados). Esses sdo os chamados 3Vs, que podem fornecer
informacgdes valiosas para os envolvidos no planejamento da cidade, na prestacao de

servicos e na inteligéncia comercial.

1 0 termo "sistemas de produto servico" (SPSs) foi definido como "um conjunto comercializavel de produtos e
servicos capazes de atender em conjunto a necessidade de um usuario. A relagdo produto/servigo neste
conjunto pode variar, seja em termos de cumprimento de fun¢do ou valor econdmico”. Assim, formas mais
tradicionais de utilizacdo de produtos intensivos em materiais sdo substituidas pela possibilidade de atender as
necessidades dos consumidores por meio da prestacdo de servigos mais desmaterializados, que também estao
frequentemente associados a mudangas na estrutura de propriedade (MONT, 2002, p. 238).
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1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo geral

Propor um conceito de Sistema Produto Servigco de coleta dados referentes ao

comportamento de conducao dos ciclistas urbanos.

1.2.2 Objetivos especificos

a) Definir as informacdes Uteis para cada um dos segmentos envolvidos;

b) Constatar a opinido de ciclistas de Porto Alegre em relacdo a seguranca
no ciclismo e condutas para tal;

c) Pesquisar tecnologias e sensores necessarios para a coleta de dados;

d) Desenvolver um projeto conceitual de um Sistema Produto Servico
auxiliar de navegacao para a bicicleta;

1.3 Delimitacdo da pesquisa

Os estudos que integram este trabalho delimitam-se a estudar os fatores que
influenciam a seguranca no ciclismo urbano. Assim propondo um modelo de Sistema
Produto Servico (SPS) para e coleta de dados em relacdo ao comportamento de
conducao dos ciclistas urbanos, como percursos, velocidades, paradas, quedas e do

registro de acidentes.

O sistema ndo sera executado neste momento, ja que seria necessario dispor
de uma equipe para programar, executar e coloca-lo em funcionando. Todavia serdo
relacionadas as informacg@es Uteis que cada ator iria receber e entregar ao interagir
com o sistema, bem como serd modelado um protétipo de interface do SPS para
apresentacao final. Ainda, serdo constadas as tecnologias e os dados possiveis de
serem cruzados e as informacdes Uteis para os ciclistas, empresas relacionadas a
area, agentes de transito, engenheiros de trafico, arquitetos urbanos, paisagistas,
gestores de projetos municipais, entre outros que atuam na circulagéo e planejamento

urbano.

Os estudos de campo realizados para este projeto limitam-se a cidade de Porto

Alegre no Rio Grande do sul, sendo que os ciclistas, empresas e 6rgdos publicos
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contactados pertencem a capital. Embora as cidades Brasileiras tenham diversas
peculiaridades locais, a situacdo encontrada em Porto Alegre € semelhante a de
outras cidades do pais. Ja as revis@es bibliograficas e demais buscas foram realizadas

em bases nacionais e internacionais, que publicam trabalhos de diversos paises.

Como esta pesquisa € focada em uma abordagem para trazer mais seguranca
ao individuo ciclista enquanto se desloca de bicicleta, ndo foram abordadas outras
preocupacOes em relacdo a seguranca do artefato bicicleta, ou seja, evitar roubos e
assaltos ou a segurangca da integridade da bicicleta em seu transporte e

armazenamento.

1.4 Estrutura do trabalho

Este trabalho esta estruturado em seis capitulos, sendo que o primeiro capitulo
apresenta a Introducéo, Justificativa, Objetivos, Delimitacdo e a prépria Estrutura do
trabalho.

O segundo capitulo apresenta os Procedimentos Metodolégicos que foram
utilizados na pesquisa, expondo o que foi planejado para cada fase do projeto e as

acoes realizadas para atingir os objetivos.

O terceiro capitulo chamado Descobrir, trata-se da fundamentacéo tedrica e do
inicio da coleta de dados. Neste, apresentam-se as revisdes de literatura e suas

discussdes, as entrevistas semiestruturadas e 0s questionarios com USUarios.

O capitulo quatro, Definir, determina os elementos constituintes do SPS a ser
proposto. Assim, sédo tabuladas as funcdes desejadas para cada um dos atores do
transito e os requisitos do projeto que definem as funcfes que serdo arquitetadas no

sistema final e a analise de aplicativos similares.

Como dultima fase projetual, o capitulo cinco Desenvolvimento, com desenho
geral do SPS, o canvas do modelo de negdécios, o diagrama da atividade com a
arquitetura do sistema, e o mockup das interfaces do produto. Ja no capitulo seis sdo
apresentadas as Consideragdes Finais relativas ao trabalho desenvolvido e sé&o
retomados o caminho da pesquisa, dificuldades e solu¢des encontradas durante sua

execucao e sugestdes para trabalhos futuros
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2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

2.1 Delineamento da pesquisa

Esta pesquisa quanto a natureza é pura e aplicada, porque de acordo com Gil (
2002) estas nao sao excludentes, assim “‘uma pesquisa sobre problemas praticos
pode conduzir a descoberta de principios cientificos. Da mesma forma, uma pesquisa
pura pode fornecer conhecimentos passiveis de aplicagao pratica” (GIL, 2002, p. 18)

como o caso deste trabalho onde se obteve resultados teoricos e praticos.

E uma pesquisa essencialmente qualitativa que “visa abordar o mundo ‘14 fora’
(e ndo em contextos especializados de pesquisa, como os laboratérios) e entender,
descrever e, as vezes, explicar os fendbmenos sociais ‘de dentro”(GIBBS, 2009,p. 8)
neste trabalho ocorre a busca pela compreensédo de um fenébmeno, o seu contexto e

as abordagem que podem aplicadas, para mudanca desta situac&o no futuro.

Quanto aos objetivos se caracteriza por uma pesquisa descritiva, para
caracterizacdo de determinada populacdo, estabelecendo relacdes entre variaveis
(GIL, 2002). Este tipo de pesquisa também pode ter o objetivo de levantar opinides,
atitudes e crencas de uma populagcao, o que contempla os objetivos deste trabalho
onde se estuda as visdes de atores da area (Gerentes Tembici e EPTC), por meio de

entrevistas, e de ciclistas, através de questionarios.

Tendo em vista que o objetivo desta pesquisa € propor um modelo de Sistema
Produto Servico, foi adotado um método de revisédo de literatura aliado a um método
de projeto de design (VAN BOEIJEN et al., 2014), porque s&o técnicas que podem
prover “insights”, aumentar o conhecimento do pesquisador sobre o fenbmeno e
modelar a proposta desta pesquisa. A seguir, na Figura 5, é possivel observar o
desenho da pesquisa, onde os objetivos levam a execucdo de algumas acoes, e a
partir destas pretende-se alcancar determinados resultados.
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Figura 5 — Desenho da pesquisa.
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(Fonte: Autora)

2.2 Etapas da pesquisa

O convencional método problema-solucéo ja ndo é suficiente para lidar com
problemas abertos, complexos, dinamicos e interligados. Este tipo de problema nao
ird diminuir, pelo contrario tendem a aumentar no futuro (DORST, 2015). Isto porque,
vivenciamos um momento entre uma revolucao tecnolégica e uma mudanca social e
cultural. O design deve estar alinhado a este tipo de problema através pratica
contemporanea, é o que explica van Boeijen et al. (2014, p. 5)

Hoje em dia designers industriais também projetam servicos e artefatos
sociais e econdmicos. No desenvolvimento de produtos, as ciéncias sociais
e de comportamento tem interpretado o maior papel ao lado da engenharia.
Nosso conhecimento dos limites da producdo e do consumo aumentou
enormemente e possibilidades tecnologicas sem precedentes surgiram para

o desenvolvimento de ferramentas de design. Tais desenvolvimentos nos
levaram a criagdo varios métodos novos (VAN BOEIJEN et al., 2014, p. 5).

O eixo principal do método desta pesquisa é baseado no Delft Design Guide com
as fases Descobrir, Definir, Desenvolver, Avaliar e Decidir, Articular e Simular
(VAN BOEIJEN et al., 2014). Porém, devido ao escopo deste trabalho e visando sua



28

viabilidade no tempo do Mestrado, a pesquisa sera executada até a fase

Desenvolver, deixando as fases seguintes para pesquisas futuras.

Também devido ao carater académico da pesquisa foi acrescentada a fase
Apresentar, apds o término das demais, onde serdo realizados os procedimentos de
fechamento da pesquisa, a redacéo final da dissertacéo, elaboracdo de um mockup
para apresentacao, e confeccdo do material a ser apresentado a banca avaliadora. A

Figura 6 ilustra as etapas da metodologia adaptada de Van Boeijen et al.( 2014).
Figura 6 — Diagrama da pesquisa.
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(Fonte: Adaptacéo da Autora)
2.3 Descobrir

Durante a fase descobrir realiza-se uma exploracédo do tema em profundidade,
onde sao realizadas buscas para entender o problema nas suas mais diversas facetas

(VAN BOEIJEN et al., 2014). Esta fase também compreende a chamada
Fundamentacao Tedrica.
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A revisdo bibliografica sobre estudos publicados no Brasil e no Exterior
relacionados com ciclismo e seguranca, foram realizadas em bases de dados
nacionais e internacionais. Primeiramente nas plataformas brasileiras Periédicos
Capes e Oasisbr, realizou-se uma Revisao Bibliografica Sistematica (RBS) por meio
do roteiro de busca elaborado por Conforto, Amaral e Silva ( 2011). Essa organizacao
possibilitou obter um posicionamento da producdo nacional de maneira regrada e
otimizada. Com a RBS, buscou-se nos meses de outubro a dezembro de 2018 as
strings: seguranca OU insegurancga, bicicleta, transporte, percepg¢ao, ciclismo urbano.
Também foi adicionado um filtro em relacdo a data, sendo que o trabalho deveria ter
sido publicado de 2013 até 2018:

Critérios de Inclusdo: Realizadas em territrio nacional, com ciclistas

brasileiros;

Como critério de exclusédo: Pesquisas exclusivamente focadas no esporte
ciclistico, bicicletas motorizadas, elétricas e ergométricas, ou ainda com foco na

educacao no transito, gestao de obras ou politicas publicas.

Para dar seguimento a revisdo bibliografica, buscou-se nas plataformas
internacionais Science Direct e Scopus, publicacbes compativeis com o tema. Dos
artigos salvos, lia-se primeiramente a conclusdo, identificando conteddos que
poderiam fundamentar a pesquisa. Se encontrados esses conteldos, seguia-se com
leitura do desenvolvimento ou introdugdo, onde eram grifados em cores, as
afirmacdes e descobertas mais importantes, juntamente com a marcacao de notas de

leitura, traducdes e palavras-chaves que aceleram o processo de busca e referéncia.

Também se realizaram mapas mentais para desenhar o problema da pesquisa,
através do posicionamento de ideias relevantes que circundavam o tema. Com a
criacdo dos mapas foi possivel estruturar as ideias, detalhar e clarificar o problema
(VAN BOEIJEN et al.,, 2014). Esta técnica foi realizada diversas vezes até a
delimitacdo do problema, o que possibilitou a criagdo dos diagramas e
direcionamentos desta pesquisa. Os mapas mentais foram realizados com folhas A3
e canetas coloridas e alguns deles constam no APENDICE A — Mapas Mentais e

Figura 46 e Figura 47.
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Como ultima acédo da fase Descobrir realizou-se entrevistas e questionarios
presenciais, com 0 objetivo de coletar dados que pudessem ser relevantes para
pesquisa e constar a opinido de pessoas que trabalham na area ou que tem contato
com o ciclismo em suas rotinas. De acordo com Marconi e Lakatos ( 2003) estes
artificios de coleta de dados podem consistir ha técnica de verificacdo de hipoteses.

As entrevistas (APENDICE B) foram semiestruturadas e sobre o assunto
‘Seguranca para pedalar em Porto Alegre’. Uma delas foi realizada com o diretor de
projetos da EPTC em sua prépria sede, e a outra, com a mesma estrutura, realizada
com o gerente da Tembici na sede da empresa em Porto Alegre. As entrevistas
tiveram o audio gravado, com a permissao dos entrevistados. Apds foram transcritas
juntamente com suas notas de campo e elaborada uma Analise Comparativa onde,
conforme Gibbs ( 2009), as respostas sdao comparadas entre si, destacando-se no

discurso a opinidao do entrevistado sobre o assunto.

Ja o objetivo dos questionarios € a coleta de respostas com os mais diferentes
perfis de ciclistas, assim a estratégia de aplicacdo dos questionados baseou-se em
trés locais e em horarios diferentes. O questionario (APENDICE C — Questionarios e
Figura 48) possui 6 perguntas objetivas que foram elaboradas para facil compreensao

e resolucdo, acompanhadas de desenhos explicativos.

Sendo o questionario todo composto por questdes objetivas, as respostas foram
digitalizadas e tabuladas (APENDICE D — Tabela questionarios) no software de
planilhas Excel, onde se contabilizou numericamente quantas marcacdes houveram
em cada opcéao de cada pergunta. A ideia principal aqui, de acordo com Gibbs ( 2009),
€ poder codificar e categorizar as respostas e analisar estes dados com auxilio de
férmulas no proprio Excel. Posteriormente, para facilitar a visualizagdo das respostas
e a analise dos dados, foram utilizados graficos de barras, organizados conforme as

perguntas do formulario. (Figura 18, Figura 19, Figura 20, Figura 21 e Figura 22)

2.4 Definir

Na fase definir ocorre a releitura das constatacdes e analises realizadas até aqui,
tanto as transcricées e anotacdes de campo, feitas no momento das entrevistas, bem

como sao relidas as marcacoes feitas pela pesquisadora nos questionarios. Apés a
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preparacao e familiarizacdo com a pesquisa, sao elaboradas as funcdes uteis para
cada um dos atores envolvidos (ciclistas, poder publico e empresas privadas) e junto
com estas definicbes sdo compiladas as tecnologias que possibilitam algumas

funcdes.

Séo listadas ainda as fun¢des similares de outros aplicativos ou dispositivos e
as possibilidades de integracdo destes com o SPS séo exploradas conforme as
tecnologias disponiveis para sua implantacdo. Por ultimo, realiza-se a analise de
aplicativos similares (APENDICE E — Anélise de similares), onde s&o buscados outros
aplicativos com funcionalidades semelhantes, testados e tabulados conforme suas

caracteristicas.

2.5 Desenvolver

No desenvolvimento é realizado o desenho com a ideia geral do sistema, para
esclarecer as funcdes executadas e recebidas pelos diferentes atores que irdo
interagir com o SPS. Também é confeccionado um Canvas do modelo de negécios,

para visualizar a viabilidade do sistema enquanto empreendimento.

Realiza-se a modelagem do sistema com um diagrama em UML, Unified
Modeling Language (PLANAS; CABOT, 2020) da atividade, determinando a
arquitetura das ac6es do sistema, permitindo que as atividades sejam compreendidas
por profissionais design e da programagdo. Também seré executado um protétipo do
aplicativo para Smartphone e site, no software Adobe XD que permite modelar
interfaces digitais minimamente funcionais. Algumas telas das interfaces seréo
apresentadas no fechamento do trabalho. Por ultimo, realizar-se a redacdo das

consideragoes finais e sugestdes para trabalhos futuros.
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3 DESCOBRIR

Na Revisado Bibliografica foram encontradas diversas pesquisas realizadas sobre
o tema Seguranca no Ciclismo. Muitas destas investigam o incidente ex-pos fact, ou
seja, recolhiam dados apods a ocorréncia do de um acidente ou “quase acidente”. Estas
pesquisas foram as fontes de dados utilizadas para investigar os acidentes, através

dos dados secundarios.

3.1 Revisao Sistematica de Literatura

A reviséo iniciou-se em bases de dados brasileiras, através do método Reviséo
Bibliografica Sistematica por meio do roteiro elaborado por Conforto et al. ( 2011)
possibilitando obter um panorama nacional sobre o tema (Figura 7). Foram 23
producdes encontradas sem filtros. J& eliminando as produ¢des que ndo ocorreram
em territério nacional e as que ndo abordavam a seguranca, restaram 10 pesquisas,

das quais 7 eram dissertacfes e 3 eram artigos publicados.

Apos leitura na integra de todos os trabalhos constatou-se que a maioria possuia
o viés do diagnéstico com sugestdes de melhorias e investimentos na infraestrutura
viaria e nas politicas de incentivo a bicicleta como meio de locomog¢é&o utilitaria.
Enquanto isso, outras alternativas como ideias de iniciativa privada, ou propostas de
modificacdes das proprias bicicletas, ou dispositivos novos foram pouco citados.
Ficando mais claro com o posicionamento das pesquisas, conforme tratavam o tema
bicicletas e dispositivos, estrutura das vias, politicas publicas e iniciativa privada
(Figura 8).

Também o problema da falta de registro ou registros precarios foi abordado
apenas superficialmente, bem como o Cdédigo de Transito Brasileiro e o nao
cumprimento deste, pelos proprios ciclistas, que foi citado apenas uma vez por Silva
( 2018). Esse posicionamento demonstrou 0 quanto a pesquisa em transporte

ciclistico no Brasil € embrionaria e ainda carece de criatividade, inovacéao e aplicacao.



Figura 7 — Local de realizacé@o dos estudos.
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Como a revisdo bibliografica € considerada um passo inicial para qualquer
pesquisa cientifica (CONFORTO; AMARAL; SILVA, 2011), esta primeira revisédo foi
elaborada em formato de artigo, submetida e publicada pela revista Educacéo Grafica
ISSN 2179-7374. Para dar seguimento ao projeto de pesquisa iniciou-se 0 processo
de Revisdo Bibliografica em pesquisas internacionais, com as bases de dados
Science Direct e Scopus. Nelas foram buscadas pesquisas compativeis com o tema,
descobrindo-se os termos em inglés que se referem ao assunto, como cycling safety,

bicycle commuting, cycle tracks, sidepath, steering, riding e speeding por exemplo.

3.2 Acidentes com ciclistas

Pedestres e ciclistas sdo pecas chave para melhorar a fluidez do transito nas
cidades, porém para melhorar a seguranca dos meios de locomocédo ndo motorizados
€ preciso entender as causas dos acidentes de transito (NOYCE; MADHAYV, 2017). O
perigo do ciclismo pode estar associado ao risco de acidentes e os “quase acidentes”
(WERNEKE; DOZZA; KARLSSON, 2015, p. 200)°. Os gquase acidentes sdo as
situacdes em que um acidente estava prestes a acontecer, porém devido a alguma
manobra ou desvio ndo aconteceu (ALDRED; CROSWELLER, 2015). Apesar dos
guase acidentes nao causarem danos fisicos, eles podem causar danos psicolégicos
aos ciclistas (ALDRED; CROSWELLER, 2015).

Os quase acidentes ou quase erros sao perigosos, séo situacdes que poderiam
resultar em um acidente, de acordo com Weegels ( 1996). No transito os conflitos sao
estudados, porque estima-se que estes sdo potenciais acidentes, o “conflito no
transito € um encontro dos usuarios da estrada, no qual pelo menos um néo realizou

uma agao invasiva para evitar a colisdo” (WEEGELS, 1996, p. 25).

Através de um estudo realizado na cidade de Gothenburg — Suécia, com
bicicletas equipadas com sistemas sensoriais e de registro (DOZZA; WERNEKE,
2014) durante a rotina dos ciclistas, foram identificados dois tipos de acidentes mais
comuns. O primeiro é o Single Bicycle ou Erro do Ciclista, que ocorre em virtude da
falta de atencdo ou cuidado do ciclista fazendo-o perder o controle,

2 Todas as citacdes originalmente escritas em inglés, estdo aqui traduzidas pela autora para portugués.
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consequentemente cair da bicicleta, ou atropelar algo, ou alguém, sendo ele o Unico
responsavel. O outro é o With Motorized-vehicle ou o Acidente com Veiculo
Motorizado, este geralmente ocorre nos trechos de intersecdo entre carros e
bicicletas, onde h& cruzamentos de vias, nos quais as fatalidades sdo maiores, iSs0O

denota que neste cenario existe maior perigo, comparado ao primeiro.

Ainda segundo Dozza e Werneke ( 2014), as medidas aplicadas para evitar
acidentes entre bicicletas e veiculos motorizados, sdo as que mais podem impactar
positivamente a seguranca, porque podem reduzir o nimero de Obitos de ciclistas.
Cenarios de intersecc¢éo séo considerados criticos e fazem parte da rotina dos ciclistas
e veiculos motorizados. Estes trechos podem ser mais perigosos conforme a estrutura
da via, se existe alguma barreira ou bloqueio visual, se 0 pavimento é de ma
qualidade, com falta de sinalizag¢éo. Estes agravantes estruturais no minimo deixam o
ciclista desconfortavel. No estudo realizado por Werneke, Dozza e Karlsson ( 2015)
0s ciclistas experientes, que conheciam os trechos de interseccdo considerados por
eles mais perigos, reduziam a velocidade e redobravam a atencédo para cruzar nestas

intersecc¢des, cientes de que aqueles eram lugares criticos e perigosos.

Investigando pesquisas sobre acidentes de transito com bicicletas, foram
notados varios fatores relacionados aos acidentes. Todavia, os fatores associados séo
diferentes, dependendo da cidade, ou do objetivo da pesquisa, as variaveis sao
modificadas. Assim foi organizado um quadro com os autores e fatores investigados
em seus estudos (Quadro 1). As pesquisas listadas a seguir, possuem coleta de dados
através de entrevistas ou questionarios com os ciclistas, questionando sobre as
experiéncias ja vividas, ou seja, ex-post facto. Porém também foram incluidas revisées
de literatura sobre o tema, com contribuicdes valiosas em relacdo aos fatores

investigados:

”

e Estudo titulado “Factors Associated with the Crash Risk of Adult Bicyclists
(RODGERS, 1997) — realizada nos Estados Unidos.

e “Determinantes e padrdes de utilizacdo da bicicleta e acidentes de transito
sofridos por ciclistas trabalhadores da cidade de Pelotas, Rio Grande do Sul,
Brasil” (BACCHIERI; GIGANTE; ASSUNCAO, 2005).
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“Introducing naturalistic cycling data: What factors influence bicyclists’ safety in
the real world” (DOZZA; WERNEKE, 2014) — realizado em Gotemburgo na
Suécia.

“How cyclist behavior affects bicycle accident configurations?” (BILLOT-
GRASSET; HOURS; AMOROS, 2015) — em Lyon na Franca.

“Who, where, when: the demographic and geographic distribution of bicycle
crashes in West Yorkshire” (LOVELACE; ROBERTS,; KELLAR, 2016) -
Condado Metropolitano de West Yorkshire na Inglaterra

‘Examination of adult and child bicyclist safety-relevant events using
naturalistic bicycling methodology” (HAMANN; PEEK-ASA, 2017) — realizado
em Lowa, Corville e North Liberty nos Estados Unidos.

“Factors contributing to bicycle—-motorised vehicle collisions: a systematic
literature review” (PRATI et al., 2018) — Reviséo realizada em Inglés em bases

internacionais.

“Prevaléncia de fatores associados a ocorréncia e severidade de acidentes

com bicicleta em porto alegre” (SILVA, 2018).

“‘Explaining self-reported traffic crashes of cyclists: An empirical study based
on age and road risky behaviors” (USECHE et al., 2019a) — realizado na

Espanha e com falantes em Espanhol de diversas instituicdes.

Os fatores investigados em cada pesquisa estéo listados no Quadro 1 a seguir:



Quadro 1 — Fatores investigados em pesquisas anteriores.
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(RODGERS, (BACCHIERI; GIGANTE; (DOZZA; (BILLOT-GRASSET; HOURS; (LOVELACE; ROBERTS;
1997) ASSUNCAO, 2005) WERNEKE, 2014) AMOROS, 2015) KELLAR, 2016)
Idade Idade Localizacédo na cidade Idade (adolescente/jovem/adulto/sénior) Idade
Género sexo Distancia percorrida Género (homem/mulher) Género
Distancia percorrida Escolaridade Posicionamento na via Pratica (uso frequente) c Casualidades
Uso de ciclovia/ciclofaixa Cor da pele Numero de viagens Severidade da injuria (menos ou mais que 3) §, Viagens de bicicleta
Tipo da bicicleta Frequéncia do uso da bicicleta Ciclovia Proposito da viagem Distancia pedalada
Manutencgdes na bicicleta Se sofreu algum acidente em 1 ano Pavimentagdo Exterior (tempo ruim, escuro, trecho perigoso) Exposicao
Cidade/Estado Conhecimento das Leis e Direitos Sinalizagao Ciclista (invisivel/escuro/velocidade/alcoolizado) Cidade
Densidade Populacional Utilizagao de equipamentos Intersecgdo Ciclo rota Grande Centro
Renda Familiar de seguranca: Intersec¢do com Barreira Visual g 8 Via dos transportes publicos/calcada Tipo de Estrada ou Rodovia
Membros da Familia Possuir Refletor Lateral Construgdes na via é— % Intersecgéo do trecho g Juncaolinterseccao de via
Planos para o futuro Possuir Campainha Velocidade Sem via ou pavimento Rotatéria
Se pedala com seguranga Possuir Espelho Retrovisor Acionamento dos Freios Bater contra o oponente Cruzamento em “T”
Se é prudente para pedalar Possuir Refletor Dianteiro Pavimento Molhado © Evitar o Oponente Via de acesso
Se ja colidiu com a bicicleta Possuir Refletor Traseiro Dia ou Noite E Colidir com outro usuario Data do acidente
Se ja caiu da bicicleta nos Possuir Refletor dos pedais Veiculos leves/pesados Ei Conflito ao converter uma curva Hora do “peaki”
tltimos 12 meses Possuir Farolete dianteiro Veiculo na Ciclovia § Objetos lluminag&o no horario dia/noite
Possuir Farolete traseiro Pedestres i% Evitar Objetos Estac&o do Ano
Possuir Freios Ciclistas Colidir com objetos
Animais " Mal equilibrio §
2 Derrapagem ©
g *é Ciclista ndo visualizado pelo oponente
&£ % Falha de mecanismos
§ © Falta de tempo para manobrar
8 Ciclista ndo visualizou o oponente

Continua
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Continuacao

(HAMANN; PEEK-ASA, 2017)

(PRATI et al., 2018)

(SILVA, 2018)

(USECHE et al., 2019a)

Idade Crianga/Adulto Comportamento Idade menor de 18 ou maior de 60 anos Idade >25 ou <25
Sexo Bicicleta como transporte ;é Envolvimento de Automovel Formacéo
Formacéo 8 N° de dias de uso da bicicleta ;':_ Local do acidente Comportamento arriscado
Casado/solteiro 'g Ndmero de viagens Quantidade de vias Arteriais Intensidade do uso da bicicleta
Renda Familiar i Tempo de viagem em bicicleta Quantidade de vias Arteriais Percepc¢édo de Risco
Ja teve aula de Educacao no transito Quilémetros pedalados Envolvimento de Automovel Saber as normas de transito
Usa bicicleta para trabalho/aulas Volume de ciclistas e veiculos Comprimento da quadra Acidentes anteriores
Infraestrutura onde pedala Violagbes Densidade Populacional Violagbes
Barreiras visuais '§ Erros Dia til Erros
Sinalizagéo § Manobras criticas Numero de Intersecgéo
Estacionamento de veiculos na via g Dispositivos de auxilio de visao Local do Acidente
Colisdes / Quase acidentes § Uso de substancias 2 Envolvimento de Motocicleta
Treinamento % Envolvimento de Veiculo Pesado
Caracteristicas dos veiculos % Quantidade de Seméaforos
Hora do dia % ! .
L Funcionamentos adequado Semaforos em Cruzamento
ViolagGes de transito 2
Imprudéncia com pedestre/ciclistas Equipamentos/dispositivos adequados Turno do acidente
Erro do ciclista/motorista o Trechos com intersecgéo Idade menor de 18 ou maior de 60 anos
Posicionamento na ciclovia % Intersec¢éo com miultiplas vias
Direita/Esquerda/Meio da via % Rotatérias/Rétulas
Acéo do ciclista/motorista/pedestre £ Ciclovia/ciclofaixas
5 o Contexto Social
E § Contexto do Meio Ambiental

(Fonte: Autor)
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3.2.1 Acidentes mais comuns no ciclismo

Interseccgao de vias, como cruzamentos em “T” sao os trechos com maior risco
de colisdes entre carros e bicicletas, estes trechos sdo onde as rotas dos motoristas
e ciclistas entram em conflito, podendo ocasionar os confrontos entre os fluxos de
bicicleta e de veiculos motorizados (WANG, Y.; NIHAN, 2004). Wang e Nihan ( 2004)
explicam em seu estudo no Japéo, que tipicamente as colisbes mais severas para 0s
ciclistas sdo em confronto com automéveis. No pais as bicicletas dividem o espaco da

calcada com os pedestres, e ndo a rua com 0s carros.

Existem dois tipos de acidentes mais comuns, de acordo com 0 movimento do
veiculo em um cruzamento, podem haver colisbes no momento que o veiculo
atravessa em linha reta um cruzamento ou quando este executa uma curva a direita
ou a esquerda. Conforme estudo realizado por Silva ( 2018) os acidentes ocorridos
em Porto Alegre — RS também se mostraram mais propicios a acontecer e mais
severos com a interacdo de automoveis, a presenca de vias arteriais, a proximidade
com areas de intersecdo e o envolvimento de usuarios vulneraveis (jovens e idosos

em bicicletas) nos acidentes.

Além disso existem perfis de motoristas que sdo mais agressivos ao volante,
aqui no Brasil ja foi constado por Caleffi, Ribeiro e Cybis ( 2014), que ha motoristas
gue tendem a ultrapassar o limite de velocidade, fazer muitas ultrapassagens e
mudancgas de pista. Esta diregdo mais agressiva entra em conflito com o estilo de
direcdo e necessidade de espaco dos ciclistas, que ndo atingem as mesmas
velocidades de um automével e em diversas ocasifes necessitam de espaco para

transitar compartilhando via com os automoveis.

Na Alemanha, um estudo realizado por Otte, JAnsch e Haasper ( 2012) constatou
que dos usuarios vulneraveis da estrada (pedestres, ciclistas e motociclistas), os
ciclistas possuiam menor risco de acidentes severos devido aos atropelamentos. Isso
porque a maior parte dos ciclistas utilizava capacete e roupas chamativas (adequadas
para atividade). Consequentemente os ciclistas eram mais visiveis auxiliando na
reducao prévia da velocidade dos veiculos ao redor e ainda, utilizavam capacete em
sua maior parte, 0 que se mostrou efetivo ao prevenir injurias no cranio que sao as

mais graves para os ciclistas ( 2012).
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De acordo com Buch e Jensen ( 2017) os acidentes mais comuns entre veiculos
e bicicletas na Dinamarca sao conflitos ao converter a direita. No pais, quando nao
existe ciclofaixa ou ciclovia demarcada em outro trecho, os ciclistas devem dividir o
espaco das ruas com 0s carros. A posicao correta do ciclista é se locomover no
mesmo sentido da via, ao lado direito dos motoristas (Figura 9), assim como no Brasil.
Na pesquisa de Buch e Jensen (2017) se o ciclista esta posicionado a direita e deseja
seguir reto, pode ser cortado por um veiculo converter a direita. Outra situacéao é
quando o ciclista também ira converter a direita, porém o motorista atravessa seu
caminho ao converter a direita, sem deixar espaco para a bicicleta executar a

manobra.

Figura 9 — Movimento ao converter a direita em que mais ocorrem acidentes.

=

T2

Fonte:(BUCH; JENSEN, 2017, p. 45)

Acidentes em intersecgdes “T” sdo os mais frequentes entre veiculos e bicicletas.
Investigando isto, pesquisadores coletaram dados sobre como e quanto tempo 0s
motoristas olhavam para a direita e esquerda em um cruzamento antes de seguir
caminho. Descobriram através das filmagens do movimento da cabeca dos
motoristas, que quando convertiam para a direita olhavam mais tempo para a
esquerda, cuidando outros carros e olhavam pouco ou nenhuma vez para a direita,
onde poderiam haver ciclistas (SUMMALA et al., 1996).

Esta acdo impede que o motorista observe adequadamente a via, sem saber se
existe um ciclista naquele momento ou ndo, 0 motorista pode causar graves acidentes.
Além disso, Summala et al. (1996) descobriram que se reduzida a velocidade da via,
0S motoristas conseguiam observar por mais tempo as duas vias, 0 que reduz a

guantidade de acidentes, bem como reduz a severidades destes.

Na Suécia os dois acidentes mais comuns sdo o ciclista bater em algum

obstaculo ou conflito em uma interseccdo. Os dois acidentes sdo de cenarios
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diferentes, quando o ciclista se choca com algum obstaculo geralmente € porque
estava distraido e ndo conseguiu desviar a tempo, sendo as injurias nesta situacéo
geralmente pequenas. No cenario do conflito em uma interseccdo, o ciclista e
motoristas podem se confrontar, o que pode acarretar em grandes prejuizos ou até a
morte do ciclista, por isso melhorias que evitem este tipo de acidente trariam grandes

contribuicBes para a seguranca no ciclismo (DOZZA; WERNEKE, 2014)

Na Holanda, um dos paises com maior seguranca para se pedalar, existe uma
cultura adepta a bicicleta como transporte a bastante tempo. De acordo com o estudo
The dutch road to a high level of cycling safety (SCHEPERS et al., 2017), com diversas
medidas aplicadas o pais conseguiu atingir uma diminuicdo de 80% dos acidentes
fatais, que eram majoritariamente conflitos entre bicicletas e veiculos. Estas foram
desde educacéo nas escolas a reorganizacao das estradas e reducéo das velocidades

nas vias.

3.2.2 Necessidade de mais dados

De acordo com DiGioia et al. ( 2017) a falta de dados, em relagao aos acidentes
com bicicleta é o que impede a validacdo, sobre a efetividade da seguranca das
instalacdes de circulacdo dos ciclistas. Sdo necessarios dados sobre a exposicao,
volume de trafego (veiculo, pedestre e bicicleta), quildmetros ou horas percorridas
(dados sobre as caracteristicas da estrada), caracteristicas das instalacbes para
pedestres e bicicletas e dados mais detalhados dos acidentes, com a descricdo das
situacdes que ocorreram (DIGIOIA et al., 2017).

Embora ja existam diversos estudos publicados que tentam reconhecer padrées
em acidentes, em grande parte sdo baseados em registros policiais, registros
hospitalares ou filmagens periddicas de alguma localidade. O grande limitante desta
forma de coleta € que exclui da amostra as ocorréncias ndo registradas ou nao

captadas.

No Brasil estudos apontam para existéncia de sub-registro de acidentes, o que
subestima o numero real de vitimas. Barros et al. ( 2003) compararam dados de
boletins de ocorréncia e atendimentos no pronto socorro de Pelotas - RS durante dois

anos e concluiram que havia subnotificacdo de 32,9% dos casos de ciclistas
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atropelados. Adicionalmente havia falta de registros dos veiculos em 47% dos casos
de atropelamento ciclistas. Barros et al. ( 2003) explicam que as limitacfes deste tipo
de estudo séo dificeis de se superar, devido a subnotificacdo dos acidentes de transito
em geral jA que o Boletim de Ocorréncia (BO), geralmente usados como fonte de
dados possui baixa cobertura “com até 55% dos casos sem registro, como foi o caso
dos atropelamentos de pedestre. Para agravar a situacao, [..] ficam ignoradas muitas
das informacdes relevantes” (BARROS et al., 2003 p. 983.).

Como coletar este tipo de informagédo, com mais qualidade e quantidade € um
desafio. Uma alternativa interessante perante essa dificuldade pode ser a coleta
massiva de dados ou o Big data, unindo diferentes formas de alimentacdo como
cameras, sensores na cidade e plataformas alimentadas pelos usuarios poderiam
trazer as informacdes, que sdo muito importantes para estudos mais detalhados do

transito.

O Big data de acordo com Davenport, Barth e Bean ( 2012) séo os dados na sua
forma mais volumosa e desestruturada, o volume de dados é tamanho que nao é
possivel fazer uma anélise manual como é feita tradicionalmente, sdo necessarios
programas para decodificar os dados e transforma-los em informacgfes Uteis que
possam gerar insights. Davenport, Barth e Bean explicam ( 2012, p. 24).

De fato, as empresas que aprenderem a tirar proveito do big data usardo
informacdes em tempo real de sensores, identificacao por radiofrequéncia e
outros dispositivos de identificacdo para entender seus ambientes de
negdcios em um nivel mais granular, criar novos produtos e servicos e
responder a mudancas, nos padrdes de uso & medida que ocorrem. Nas
ciéncias da vida, essas capacidades podem abrir caminho para tratamentos

e curas para doencas ameagadoras (DAVENPORT; BARTH; BEAN, 2012,
p.24).

O Reino Unido € um dos paises pioneiros no uso de Big data para gestdo do
transporte de acordo com Monteiro, Pons e Speicys ( 2015). No pais as Smart
Motorway séo rodovias que utilizam dados de sensores e cameras de trafego
instalados no pavimento das pistas. Assim o0 monitoramento de trafego permite
modificar configuracdes da pista conforme as informacdes coletadas. Por exemplo, de
acordo com a quantidade de veiculos os limites de velocidade da pista sao
modificados, bem como pistas sdo fechadas caso aconteca algum acidente ou é

liberado transito no acostamento se conveniente.
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3.3 Mobilidade segura por bicicleta

Heinrich (1959, p. 14 apud WEEGELS, p.6, 1996) deduziu em seus estudos
sobre acidentes de trabalho que acidentes sao eventos precedidos por uma “cadeia
de eventos”. Um acidente pode ter mdultiplas causas e para representar esses
multiplos fatores ele desenhou um diagrama de domind, onde, quando uma peca de
dominé cai, os dominds subsequentes também caem. Assim com a remocéo de uma

peca, se interrompe a queda sequencial de todas as pecas do domind (Figura 10).

Figura 10 — Diagrama de Dominé de Heinrich.
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Fonte:(HEINRICH apud WEEGELS, 1996, p.6)

Apos a publicacéo de seu livro, Heinrich foi pioneiro no campo da prevencéo de
acidentes, influenciando trabalhos de 1930 até hoje. Ele é citado principalmente por
pesquisadores e profissionais de seguranca no trabalho. E embora sua teoria tenha
sido severamente criticada por alguns, como Manuele ( 2011) que acredita que 0s
eventos eram mais complexos que essa linha de eventos provaveis, o modelo ainda
€ considerado valido para muitas industrias (MARSHALL; HIRMAS; SINGER, 2018) e
€ uma maneira simplista de entender como os acidentes poderiam acontecer e o que

poderia evita-los.

Nos acidentes e quase acidentes de bicicleta também existe uma série de fatores

envolvidos. Baseado no pensamento de Heinrich, sobre os fatores que podem causa-
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los, aqui também foi organizado um diagrama com os fatores que podem evitar

acidentes, fundamentado nas pesquisas bibliograficas realizadas.

Sabe-se que a mobilidade urbana segura é um dos principais desejos dos
habitantes de uma cidade. Porém o equilibrio entre os fatores que impedem acidentes
e sustentam a mobilidade segura é delicado, desta forma para representar essa ideia
foi desenhado um diagrama com o formato de castelo de cartas para representar este
equilibrio, que sustenta a mobilidade segura. No castelo (Figura 11), se for retirada
uma carta, pode ser o suficiente para que toda a piramide caia, consequentemente

sem nenhum fator protetivo, existem grandes chances de um acidente acontecer.

A mobilidade segura, segundo Portugal ( 2017), ocorre quando viagens de
pessoas e mercadorias sé@o realizadas por meios de transporte seguros e bem
estruturados, com condi¢cdes que minimizam o risco de acidentes e mortes durante
tais deslocamentos. “Estas modalidades incluem e melhoram as viagens a pé, de
bicicleta e de pessoas com restricbes de mobilidade” (PORTUGAL, 2017 p. 191).

Garantir que todos os bens e pessoas se deslocam de forma segura e eficiente
ndo é uma tarefa facil, pois diversos fatores podem interferir para que a mobilidade
nao seja segura e o equilibrio destes é delicado. Também, a representacao inicia com
o topo do castelo, comecando com conceitos mais gerais, posteriormente os andares

de baixo se direcionam a fatores mais especificos que sustentam o0s conceitos gerais.

Observa-se na representacdo a seguir da Figura 11 que as cartas de baixo
sustentam o equilibrio das de cima, assim a ideia foi colocar os fatores que sao
relacionados diretamente na mesma linha vertical, porém muitos fatores se
relacionavam entre si, sustentando todo o andar anterior, assim sinaliza-se em uma
cor mais clara as cartas que sao influenciadas diretamente pelos ciclistas. Obviamente
sao fatores que também se aplicam aos outros usuarios da estrada, mas o diagrama
demostra quantos fatores também séo de responsabilidade do ciclista, ndo sendo s6

de responsabilidade dos motoristas ou pedestres.
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Figura 11 — Piramide de cartas.

Fonte: (Fonte: Autora)
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O comportamento arriscado € citado como maior causador dos acidentes de
transito, no estudo Explaining self-reported traffic crashes of cyclists de Useche et al (
2019a). O estudo ainda explica que existem muitas acfes para conscientizar e
prevenir o comportamento arriscado dos usuarios de veiculos motorizados, enquanto

gue poucos alertas ou nenhum para pedestres e ciclistas.

De acordo com Useche et al. (2019b) um acidente de bicicleta pode ser causado
por duas diferentes atitudes dos ciclistas. A primeira atitude é comportando-se de
forma arriscada, ou seja deliberadamente infringir a lei, segunda cometer um erro,
falhar ao agir em uma acao planejada (USECHE et al., 2019a). Porém, cometer um
erro no transito sem ou com intencdo pode ser uma atitude também de qualquer um

dos atores no transito seja ele motorista, ciclista, pedestre.

Em se tratando de acidentes até mesmo outros fatores inesperados do ambiente
podem causar danos, como uma arvore cair sobre uma via, por exemplo, assim 0s
atores no transito e o ambiente sdo os fatores que vem logo abaixo da mobilidade
segura (PUCHER; BUEHLER, 2007). A seguir, a camada que apoia a mobilidade

segura composta pelos atores do transito e ambiente na Figura 12:

Figura 12 — Atores do transito e o ambiente.

(Fonte: Autora)

Mobilidade é uma chave para melhorar as cidades, de acordo com Carruthers e
Lawson ( 1995), a mobilidade deve ser “organizada de maneira a manter uma cidade
habitavel e permitir a coexisténcia de diferentes formas de viagem”, veiculos e
pessoas que compartilham os espacos. Esta organizacao lida com os conflitos

provaveis e tenta alertar as pessoas antes que alguma interacao aconteca. De acordo
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com Carruthers e Lawson (1995) isso pode ser desenvolvido através da sinalizacao

de transito.

Além das estruturas, sdo necessarias leis que determinem o que é certo e errado
no transito. Para que as pessoas saibam como se comportar podem entdo aprender
pela educacédo no transito (CARRUTHERS; LAWSON, 1995) e conhecer o cédigo
de transito (PAI; JOU, 2014). Em adicao a isso, tdo importante quanto saber o cédigo

€ seguir as leis de transito.

As acoes dos trés principais atores no transito (motoristas, ciclistas e pedestres)
impactam diretamente na seguranca dos outros e deles préprios. Quando a
mobilidade é intermediada por um veiculo ndo motorizado ou motorizado, a operagao
gradualmente se torna mais complexa. De acordo com Briem et al. (2004), "elementos
motores, como pedalar, equilibrar, dirigir e frear, e elementos cognitivos, como
concentracdo, atencao, julgamento, planejamento e tomada de decisdo" necessitam
habilidade, ou seja, a juncdo de elementos motores e cognitivos a capacidade de
realizar a tarefa naquele momento. A seguir a estruturacdo destes 6 fatores que

apoiam a camada dos atores na Figura 13.

Figura 13 — Fatores que apoiam a camada anterior.
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(Fonte: Autora)

Um motorista licenciado no Brasil recebe aulas teoricas e praticas e pode dirigir,
apos aprovado no teste de conducao, de acordo com o Codigo de Transito Brasileiro

(BRASIL, 1997). Motoristas recém-qualificados tém a aptiddo e a destreza para
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dirigir, porque foram ensinados na teoria e na pratica. Podem ndo ter muita
experiéncia, talvez por falta de horas praticas, mas de acordo com Thigpen ( 2019) a
o ciclo virtuoso do aprendizado demonstra que a pratica do ciclismo s6 aumenta as

habilidades do ciclista.

Atencdo no transito é um fator crucial na prevencao de acidentes. De acordo
com Dozza e Werneke ( 2014), “a distragcao pode ser tao perigosa para os ciclistas
guanto para os motoristas”. No transito apenas alguns segundos de distracdo, sao o

suficiente para causar um acidente.

Comportamento positivo do ciclista € um termo usado por Useche et al. (
2019a) para “medir o comportamento protetivo que pode ajudar a impedir a ocorréncia
de acidentes de transito”, referindo-se ao conhecimento das regras e a percepcao de
riscos. Ozkan e Lajunen ( 2005) também trazem o termo comportamentos positivo do
motorista, explicando que "esses comportamentos estao em 'cuidar do fluxo de trafego

ou prestar atencdo a outros usuarios da estrada’ ou simplesmente 'gentileza™. Aqui
refere-se ao comportamento positivo em relagdo as atitudes positivas de motoristas,

ciclistas e pedestres, pois todos sdo agentes que interagem no transito.

A midia interpreta um papel importante para a divulgacao e conscientizacéo das
pessoas, English e Salmon ( 2016) estudaram como a midia divulgava dados sobre
seguranca dos ciclistas na Australia. Descobriram que apds uma série de acidentes,
alguns meios comecaram a utilizar o termo “guerra nas estradas”, o que fez emergir
um movimento para promover a cortesia e interagdes seguras entre carros e bicicletas.
Assim iniciou-se uma campanha com énfase no respeito muatuo, diminuindo a

sensacao de violéncia no transito.

O monitoramento e fiscalizag&o pelas autoridades competentes, de acordo com
Alonso et al. ( 2017), ndo sao fatores suficientes para construir uma cultura de
seguranca transito. Essas medidas sdo importantes para motoristas e ciclistas
perceberem as consequéncias de seus comportamentos improprios na estrada,
impedindo a ocorréncia ou recorréncia de diferentes comportamentos de risco, atraves

da penalizacdo e conscientizacao.

A infraestrutura na cidade, pronta para receber os diferentes meios de

transporte, € um fator que influencia a decisdo de escolher o transporte ativo, além de
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influenciar a viagem segura. Pucher e Dijkstra ( 2003) explicam que a infraestrutura
de transporte usada por pedestres e ciclistas, deve ser aprimorada para atrair mais
pedestres e ciclistas, com “extensas zonas livres de carros que cobrem grande parte
do centro da cidade; calgcadas largas e bem iluminadas dos dois lados de todas as
ruas; ilhas de reflgio de pedestres para atravessar ruas largas; travessias de zebra
claramente marcadas” (PUCHER; DIJKSTRA, 2003, p. 1513), entre outras
intervencdes em favor dos n&o-motorizados. A seguir a Figura 14 apresenta a
estrutura destas 8 propriedades que sustentam os fatores com compdem o andar a

cima.

Figura 14 — Propriedades que sustentam os fatores anteriores.
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Por ultimo, a camada base da piramide (Figura 16). Comecando com Empatia,
de acordo com o dicionario de Cambridge ( 2020), é “a capacidade de imaginar como
outra pessoa se sente”, também pode ser descrito com a capacidade de se colocar
no lugar de outra, permitindo a percepcdo de como as ac¢des impactam a vida de
outros. Um exemplo de empatia pode ser colocar um motorista na posicéo de ciclista,
ou um ciclista como pedestre. Esta atividade foi realizada no Brasil, algumas
empresas de Onibus e prefeituras organizaram treinamentos para motoristas de
onibus, nos quais 0s motoristas sdo posicionados em bicicletas fixas ao lado de
onibus, que passam muito perto dos ciclistas, para que os motoristas saibam como o
ciclista sente nesta situacdo (Figura 15). Essa prética ja foi aplicada em algumas
cidades do Brasil, como Sado Paulo (CRUZ, 2017), em Vitéria - Espirito
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Santo(GLOBOPLAY, 2015), Fortaleza - Ceara (JORNAL NACIONAL, 2015) e Porto
Alegre - Rio Grande do Sul (EPTC, 2018).

Figura 15 — Atividade de Empatia em motoristas de 6nibus de S&o Paulo.

Fonte:(CRUZ, 2017)

A percepcéo de gque existem outras pessoas, veiculos e objetos em uma rodovia
€ crucial para evitar conflitos no transito e o cuidado com veiculos e pedestres
enquanto andam ou caminham parecem Obvios, mas infelizmente Otte, Jansch e
Haasper ( 2012) observam em seu estudo que a falta de observacdo de outros
usuarios da estrada causa metade das lesdes graves em acidentes contabilizados
(OTTE; JANSCH; HAASPER, 2012). Também, Buch e Jensen ( 2017) perceberam
gue os ciclistas andando sozinhos, com jaquetas pretas tém um risco maior de se
envolver em algum conflito a direita, pois aparentemente os ciclistas nessas condi¢des
sdo mais dificeis de serem vistos por outros motoristas. Aldred e Woodcock ( 2015)
acrescentam o contexto psicolégico em que a “atencdo” também desempenha um
papel importante sobre a visualizacdo de outros, para perceber outras pessoas ou
veiculos é necessario atencao, porque sem atencdo um elemento inesperado pode
passar despercebido, como se o inesperado fosse invisivel aos olhos de alguém

desatento.

7

A manutencdo de veiculos e bicicletas é importante ndo apenas para o

desempenho, mas também para evitar acidentes devido a falha de dispositivos, como
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a falha do freio, por exemplo. Segundo Bacchie, Gigante e Assuncéo ( 2005), em uma
pesquisa semelhante a um censo com ciclistas, realizado em Pelotas no sul do Brasil,
foi descoberto que, da amostra de 1.705 trabalhadores que usam a bicicleta para ir
trabalhar, 15% nao possuiam freios de bicicleta, cerca de 255 trabalhadores. E menos
de 1,0% das bicicletas apresentavam todo o equipamento de seguranga exigido pelo

Caodigo de Transito Brasileiro.

Dirigir um veiculo ndo motorizado ou motorizado € uma ag¢ao que precisa ser
aprendida, mas esse tipo de conhecimento € aprimorado com a pratica. Thigpen (
2019) constou que os individuos podem ser proficientes em andar de bicicleta,
dependendo da experiéncia de pilotagem, e se prosseguirem pedalando,
possivelmente se tornem ciclistas especialistas (experts). Obviamente, o trafego néao
é feito apenas por motoristas experientes, mas mesmo 0s novatos devem possuir
experiéncia e dominio, para evitar situacdes de risco para si e para outras pessoas

na estrada.

Para seres humanos que vivem em comunidades a aceitacdo de um grupo €
importante para que os individuos ndo se sintam excluidos, esse efeito também se
reflete no transporte por bicicleta. Como constatado por Wang, Akar e Guldmann (
2015) em seus estudos, “quanto mais ciclistas, € mais atraente andar de bicicleta para
todos os integrantes de um bairro ”. Por isso é importante que a comunidade seja
positiva em relagéo ao ciclismo (SAVAN; COHLMEYER; LEDSHAM, 2017), apoiando
novos ciclistas, estimulando ciclistas existentes e potenciais a participarem de eventos
sociais e passeios ciclisticos para incentivar o envolvimento civico em uma

comunidade de apoio.

A percepcdao de risco é um conceito relativo, interpretado de maneiras variadas
por diferentes individuos; o risco percebido associado ao ciclismo em estradas
urbanas deve-se principalmente ao medo do trafego motorizado, segundo Pooley et
al. ( 2013), “a maioria dos motoristas (que raramente andam de bicicleta) tém pouca
percepc¢ao de quao vulneraveis podem ser os outros usuarios da estrada”, o que pode
levar a uma percepcao erronea de velocidade ou proximidade, que pode assustar 0os
ciclistas ou ainda, causar um desequilibrio e consequentemente cair. Além disso,
Useche et al ( 2019b) possui um estudo intitulado, “Saudavel mas arriscado” onde séo
tratados os fatores que desencorajam o uso da bicicleta.
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Mesmo que a relacdo entre os usuarios da estrada as vezes nao seja tao
amigavel, atitudes duras ou violentas ndo devem ser vistas como comportamento
comum no transito. Como concluiram English e Salmon ( 2016), as vezes a midia
exalta comportamentos de raiva na comunidade. Porém, abordagens educacionais
para melhorar a seguranca dos ciclistas podem impactar em uma maior
conscientizacdo dos usuarios da estrada, permitindo que os diferentes usuarios da
estrada compreendam as restricbes em que 0s outros estdo operando. Além da
compreensdo, a paciéncia € uma palavra-chave nas atitudes rotineiras de “uma
atitude mais tolerante de todos os usuarios da estrada em relacdo ao outro” (Black,
2008, p.3, apud JOHNSON; MASUCCI; SIGNER-KROEKER, 2018).

Ciclovias segregadas sdo um assunto polémico, de acordo com Oldenziel e
Bruheze (2011) “a histéria das ciclovias urbanas na Europa Ocidental reflete as voltas
e reviravoltas do ciclismo”. Historicamente quando as primeiras ciclovias foram
propostas, alguns grupos de ciclistas ndo receberam a ideia de maneira positiva, na
verdade argumentou-se na época que uma ciclovia poderia restringir a liberdade de
movimento dos ciclistas. No entanto, apos alguns eventos histéricos que mudaram as
politicas pro-carro, a ideia de ciclovias comecou a renascer de outras formas
(OLDENZIEL; BRUHEZE, 2011), com o objetivo de atrair, proteger e integrar ciclistas
no trafego urbano. Mesmo com opinides divergentes sobre ciclovias segregadas, elas
podem aumentar a seguranca e atrair mais ciclistas, quando bem planejadas, no

entanto, elas ndo sdo a solucdo, mas fazem parte de uma alternativa mais viavel.

Sobre Pavimentacdo e iluminacdo, segundo Kim et al. ( 2007), condi¢cdes
adversas como pouca visibilidade, pouca iluminacdo publica, entre outros fatores
como horéario da manha (entre 06:00 as 09:59), embriaguez e velocidades altas, sao
fatores que dobravam a probabilidade de um ciclista sofrer uma lesao fatal em um
acidente. Além disso, uma pavimentacdo com manutencéo periddica também é uma
das principais instalacées que o ambiente deve garantir para ciclistas, pedestres e
motoristas (PUCHER; DIJKSTRA, 2003) ja que um pavimento ruim pode ser causador

de acidentes.

De acordo com Pucher e Dijkstra ( 2003), as areas com trafego calmo em
bairros residenciais, onde se limita a velocidade do trafego de veiculos a motor em 30
km/h (19 mph) ou menos e elementos como barreiras fisicas, entregam a pedestres,
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ciclistas e criancas brincando o direito de usar ruas residenciais tanto quanto veiculos
a motor. O projeto da estrada deve garantir que as rodovias estejam nas vias arteriais,
garantindo que o trafego rapido seja deslocado para vias projetadas para lidar com

iSSO.

Figura 16 — Camada base da piramide.
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(Fonte: Autora)

A partir dessa visualizacdo (castelo de cartas) se compreende o nivel de
complexidade que equilibra a mobilidade segura e se verifica que os fatores
separadamente ndo garantem melhoria da mobilidade segura como um todo. Por isso
0s estudos na area da mobilidade segura devem ter um embasamento sélido, para se
compreender de fato quais os fatores que estdo desequilibrando esta harmonia e
investigar as situacdes que denotam a necessidade de reforco em determinados
fatores, para que se possa equilibrar e estabilizar a mobilidade segura.

3.4 Entrevistas

A entrevista foi a técnica escolhida para oportunizar conversas com pessoas que
lidam diariamente com ciclismo, a fim de melhorar a compreensao do assunto sobre
diferentes pontos de vista. Com o objetivo de verificar a percep¢ao das pessoas sobre
seguranca no ciclismo, optou-se por entrevistas semiestruturas. Assim, estas foram

realizadas com 0s seguintes sujeitos:
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e Representantes da EPTC (Porto Alegre - RS)

e Representantes de Bicicletas para Mobilidade — Bike POA — Tembici

Apobs as entrevistas, as respostas foram digitalizadas e analisadas. Entdo foram
grifadas as partes dos textos que resumem a opinido do entrevistado e o
posicionamento da empresa, conforme analise por comparacéo constante (GIBBS,
2009).

3.4.1 Entrevista com representante da EPTC

O primeiro contato foi realizado junto a EPTC (Empresa Publica de Transporte e
Circulagéo) com uma visita junto a Coordenacao de Educacdo para Mobilidade da
EPTC, onde a pesquisadora foi bem recepcionada por todos que se mostraram bem
motivados e dispostos a conversar. Em um primeiro momento, diferentes funcionarios
explicaram sobre suas &reas de atuacdo e as atividades que envolviam os projetos
educacionais da EPTC. O setor de Educacao da EPTC se mostrou aberto a colaborar

com a pesquisa, deixando o contato para futuros projetos.

A entrevista oficial com a EPTC foi realizada no dia 25 de outubro de 2019, com
um dos gerentes do setor de projetos para mobilidade, que também faz parte da
equipe que trabalha no planejamento de melhorias para ciclistas. Raphael Molero
Carriconde trabalha na EPTC desde 2010 e ja planejou e executou algumas pesquisas
em relagéo aos ciclistas de Porto Alegre. Trabalha em parceria com o Observamob,
divisao interna da EPTC, setor que recolhe e disponibiliza os dados para as equipes
de projeto e a comunidade. A entrevista com a EPTC levou 25 minutos e observou-se
a motivacdo e o0 posicionamento positivo da equipe em relacdo a pesquisa. A

entrevista na integra estd no APENDICE B — Entrevistas.

Logo no inicio da entrevista o gerente explicou que hoje a EPTC possui trés
projetos relacionados a seguranca e ciclismo: o Observamob, que coleta dados sobre
fluxo de pessoas e acidentes de transito e os apresenta para a populacdo; o Plano
de Melhorias para Ciclistas, o qual tem por objetivo apresentar o menor nimero de
vitimas fatais entre as capitais; e o De bike para o trabalho, projeto que orienta
empresas a incentivarem o uso da bicicleta como meio de transporte, bem como

auxilia no processo de adequacdo com bicicletarios para funcionarios ciclistas.
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Atualmente o Tribunal Regional do Trabalho da 42 Regido (TRT-RS), Hospital de
Clinicas de Porto Alegre (HCPA), Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
do Rio Grande do Sul e a propria EPTC aderiram ao projeto De bike para o trabalho,

estimulando o uso do modal.

O destaque do projeto De bike para o trabalho é em relagdo a estrutura para
receber os funcionarios ciclistas. O projeto ndo apenas visa fazer uma pesquisa
interna e estudar as melhores rotas para os interessados, mas também orientar a
empresa para instalacado de paraciclos, para guardar as bicicletas, e o que a EPTC
chama de bicicletarios, que sdo estruturas mais completas com paraciclos, armarios

com tranca, vestiario e banheiro com chuveiro a disposicao dos ciclistas.

Descobriu-se que estruturas projetadas para ciclistas em Porto Alegre foram
sendo adaptadas na cidade conforme as demandas de passeio. Acreditasse que
existe um grande publico de ciclistas que passeiam de forma recreativa na cidade e
por isso as ciclovias e ciclofaixas foram sendo inseridas nas proximidades de pontos

turisticos ou em rotas que levam a estes pontos.

Identificou-se que existe diferentes perfis de ciclista na cidade e a EPTC acredita
gue hoje o maior nimero de ciclistas sdo os ciclistas de passeio, que geralmente
possuem uma heranca cultural forte de comportamento arriscado. As atitudes que
negligenciam a seguranga Sa0 comuns porque estes geralmente estao

despreocupados.

Aos poucos os ciclistas que utilizam a bicicleta como meio de transporte tém
comecado a aumentar, mas este publico geralmente é mais experiente e cauteloso.
Por ser uma populagcdo que aumentou muito recentemente, ainda existem muitas
lacunas em relacdo ao comportamento destas pessoas, que usam a bicicleta como

meio de transporte, como foi observado em ambas as entrevistas.

3.4.2 Entrevista com representante da Tembici

Posteriormente realizou-se a entrevista com o representante da Tembici em
Porto Alegre, que opera o sistema de bicicletas de aluguel, em parceria com Bike POA

e a prefeitura de Porto Alegre. O sistema possui grande utilizacdo na capital e em
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novembro de 2019 houve recorde de viagens, com 91.931 viagens na cidade (BIKE
POA ITAU, 2019).

Vale ressaltar que antes da realizac&do da entrevista com o gerente da Tembici,
houve um contato mais informal com um repositor de bicicletas da empresa, chamado
Luis, que foi solicito e se mostrou motivado. Este funcionario foi quem compartilhou
os telefones para contato com a empresa, mencionando que ela teria interesse em
auxiliar pesquisas sobre o assunto, permanecendo aberta a estudos que pudessem

atrair mais ciclistas.

ApOs o primeiro contato foi marcada a entrevista com Olivio Alberto Silva,
Gerente Geral da filial de Porto Alegre, que trabalha desde 2012 na Tembici. Entdo, a
entrevista foi realizada em 18 de novembro de 2019, juntamente com a visita a
unidade de manutencdo da Tembici, onde se conheceu o local de conserto e
montagem das bicicletas e estacfes, bem como os escritorios da equipe de geréncia

da capital.

A entrevista levou cerca de 30 minutos e seu conteudo na integra esta no
APENDICE B - Entrevistas. Primeiramente descobriu-se que o modelo de
equipamentos utilizados pela empresa se modificou e ja ndo € o mesmo do primeiro
ano de atuacdo em Porto Alegre. A primeira geracéo de bicicletas e estactes eram de
modelos que necessitavam manuten¢des mais frequentes. Porém, apés a troca pelas
atuais bicicletas e estagcbes, devido a qualidade e resisténcia superiores, mais

passeios séo realizados antes da necessidade de manutencéo.

A empresa hoje trabalha em parceria direta com a EPTC e a prefeitura de Porto
Alegre, fornecendo os dados das viagens de bicicleta diretamente a eles. Inclusive
utilizam um mesmo sistema, onde as duas empresas tem acesso concomitantemente,
clausula que faz parte do contrato entre a empresa e a prefeitura. Também o processo
de tomada de decisdes na empresa passa pela aprovacdo da Prefeitura de Porto
Alegre, principalmente no que diz respeito a localizacdo das estagbes, que sdo

decisbes conjuntas.

O que se destacou durante a entrevista é que empresa tem focado na qualidade
dos produtos. A Tembici atualmente possui 0s mesmos produtos que séo fornecidos

para Europa, Canadé e EUA. Ou seja, ndo s6 o sistema de aluguel com as estacdes



57

“Dock Station” € o mesmo, mas as mesmas bicicletas, acessorios e automacao sao
utilizados aqui. Além disso, observou-se que a Tembici tem atuado constantemente
em campanhas de conscientizacdo da seguranca através de redes sociais e do

proprio aplicativo, para estimular condutas mais prudentes.

De acordo com o entrevistado, houve um aumento muito grande do nimero de
ciclistas, até maior do que o esperado e a cidade ndo estava pronta para receber um
namero tdo grande de novos usudrios tdo rapidamente, ndo havendo estruturas o
suficiente, nem espacos para comporta-los. Talvez por isso houve um periodo que 0s
acidentes com ciclistas aumentaram bastante, entre 2013 e 2014, onde haviam muitos
casos de ciclistas atropelados por carros e por 6nibus. Porém a empresa aqui em
Porto Alegre ndo tem nenhum caso de 6bito ou acidentes com danos sérios, apenas
guedas simples, sem ferimentos ou com ferimentos leves, que mesmo assim sdo

situacgOes raras.

De acordo com o gerente, devido ao posicionamento das estacfes da Tembici,
na maioria das vezes proximo a uma ciclovia/ciclofaixa, e as instru¢des educacionais
da empresa, hoje os acidentes ndo sdo uma preocupacao, jA que existem poucas
ocorréncias destes. Ja o publico alvo da marca séo os ciclistas de passeio, ou viagens
curtas, que pedalam em trechos segregados ou sinalizados (ciclovia/ciclofaixa).
Também a posicdo da Tembici é a favor de vias exclusivas para ciclistas, ou vias
compartilhadas com pedestres, justamente devido a periculosidade de vias

compartilhadas com carros.

As bicicletas atualmente ndo sdo monitoradas por GPS - Global Positioning
System (ou sistema de posicionamento global) e nenhum sistema de localizag&o, na
realidade o controle com a contagem das bicicletas e identificacdo delas é realizada
pelo sistema interno as estagdes, entdo as bicicletas ndo séo localizaveis se nao
estiverem em contato com a estacdo. Existe uma identificacdo nas bicicletas e
empresa utiliza essas informagdes para controle interno, por exemplo, para saber

quantas viagem uma bicicleta fez, ou a média de viagens de cada bicicleta.

A localizacéo das estacfes € uma das partes mais importantes para a estratégia
da empresa e os estudos para se disponibilizar uma nova estagédo sao diversos, com

participacéo ativa da prefeitura na tomada de decisdes. Antes de instalar determinada
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estacdo a equipe de projetos avalia o transito de pessoas, as estruturas, entre outros
fatores que interferem no fluxo de na seguranca dos ciclistas. Prioritariamente as
estacdes sdo posicionadas com ciclovia ou ciclofaixa proximas e para retirar a bicicleta
da estacdo é necessario um espagcamento minimo para se manobrar a manusear a

bicicleta.

Neste cenario, concluisse que tanto a EPTC quanto a Tembici seriam
beneficiadas com mais informacgdes sobre os ciclistas, tanto o comportamento deste
ao pedalar, quanto sobre situacdes perigosas pelas quais os ciclistas passam em sua
rotina e os acidentes dos quais detalhes importantes para sua compreensao nao sao
registrados hoje. Se fosse possivel coletar mais detalhes sobre estas situacoes,
ambas as empresas poderiam redirecionar o foco de suas acfes e poderiam atuar
mais assertivamente nas iniciativas voltadas ao ciclismo. Essas constatacdes sao
importantes para se conhecer quais seriam as fun¢des Uteis para o poder publico e
para as empresas na fase seguinte de definicdo, onde se projeta quais dados serao

coletados e quais informacg@es cada ator gostaria de receber através do SPS.

3.5 Questionérios

Como mencionado anteriormente, a aplicacdo dos questionarios objetiva
abranger um maior namero de perfis diferentes de ciclistas, sendo composto por 6
perguntas objetivas. Em Porto alegre foram escolhidos 3 lugares e horarios
estratégicos para realizar a coleta. Estes deveriam ter grande fluxo de ciclistas e com
um minimo de tempo de permanéncia do usuario no local, ja que as pessoas nao
poderiam responder enquanto estivessem pedalando. Assim, foram respondidos 54

guestionarios, dos quais 52 foram considerados validos.

As pessoas foram abordadas no momento de retirada ou devolugao de bicicletas
na estacao do Bike POA ou quando acompanhavam, com suas proprias bicicletas,
outros usuarios do sistema de aluguel. A abordagem partia de um questionamento
sobre a disponibilidade do individuo em participar da pesquisa, da apresentacédo da

pesquisadora e da explicacdo do objetivo da pesquisa.
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3.5.1 Estratégia de aplicacdo dos questionarios

O primeiro local de aplicacdo foi a usina do GasdGmetro, ponto de grande
circulacao e com uma estacao de aluguel de bicicletas do Bike POA e, também, ponto
de aluguel de patinetes, patins, triciclos entre outros modais aos finais de semana.

(Ponto “a” da
Figura 17

). Neste local foram coletadas 20 respostas no sdbado, dia 13 de outubro de

2019, pela manha.

Optou-se pela aplicagéo dos questionarios no ponto “a” no sabado pela manha
porque aos finais de semana haviam bloqueios de carros naquele trecho do
gasbmetro, permitindo que ciclistas e pedestres utilizassem a via livremente. Este fator
atrai muitas pessoas para passear ou praticar atividade fisica. Ja no sabado a tarde e
domingo existem muitas pessoas ocupando o0 espaco e a aglomeracdo também

atrapalha a logistica do recolhimento dos questionarios.

Ja no sébado, 19 de outubro de 2019, pela de manha, optou-se pela aplicacdo
dos questionarios no ponto “b”, onde haviam pessoas e ciclistas sem aglomeracoes

excessivas. Este segundo local (Ponto “b”

), em frente da Fundacao Iberé Camargo, também possui grande circulacao de
ciclistas e a localidade foi a primeira a receber uma estagcao de bicicletas de aluguel

do Bike POA. Ali foram coletadas 9 respostas no dia 19 de outubro de 2019.

Também houve uma tentativa de coletar respostas no espaco em frente ao Barra
Shopping Sul, porém os ciclistas raramente paravam de pedalar naguela regido. Entdo
na manha do dia 20 de outubro de 2019 (domingo) foram coletados apenas dois
questionarios no local, estes foram integrados a coleta do ponto “b” porque os ciclistas

respondentes se direcionavam justamente para o ponto “b”.

O terceiro local escolhido foi a Rua da Republica (Ponto “c”), por possuir
cafeterias e confeitarias que recebem muitos ciclistas durante o dia, sendo visivel
pelos bicicletarios cheios de bicicletas em frente aos estabelecimentos. Nesta

localidade foram abordados ciclistas de “delivery”, bem como pessoas que trabalham
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nos cafés e se transportam de bicicleta. Ali foram coletados 15 questionarios, no dia
18 de outubro de 2019 (sexta-feira) a tarde, momento com grande quantidade de

pedestres e ciclistas circulando no local.

Adicionalmente foram realizados mais 8 questionarios com pessoas proximas a
pesquisadora, estes se encaixavam no perfil da pesquisa, sendo ciclistas de passeio
ou ciclistas frequentes de Porto Alegre. Estes questionarios foram coletados entre os
dias 12 e 31 de outubro de 2019.

(Fonte: Autora)
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3.5.2 Resultados dos questionarios

A partir das marcacoes feitas em campo em cada questionario, foi possivel dividir
a amostra em 25 ciclistas esporadicos e 27 ciclistas frequentes. Essas anotacfes
paralelas as perguntas do questionario foram iniciadas ap0s o0s primeiros
entrevistados expressarem que nao se consideravam ciclistas, pois utilizavam a
bicicleta somente as vezes. Assim iniciou-se a marcag¢ao nos questionarios conforme
0s ciclistas contavam durante a conversa se seu uso era frequente ou néo.
Posteriormente observou-se que ap0s 0 vigésimo questionario as respostas
comecaram a se repetir, mesmo assim a execucao da coleta seguiu, até ndo haver

mais diversidade nas respostas, praticamente esgotando-as com 52 respostas.

A digitalizacdo dos questionarios em uma planilha do Excel (APENDICE D —
Tabela questionérios) foi essencial para contabilizagdo das respostas. Optou-se por
posicionar as perguntas no cabecalho do programa, e cada linha representando uma

pessoa, cada opgao marcada é representada com “1” e a ndo marcada com “0”.

Para facilitar a visualizagdo dos resultados dos questionarios foram utilizados
graficos como compilado das respostas. Categorizando os ciclistas da amostra,
observou-se algumas distingdes entre as respostas de ciclistas frequentes e ciclistas
esporadicos. A seguir um compilado dos resultados sdo apresentados conforme a

ordem das perguntas e os respondentes, nas Figura 18 e Figura 19.

As respostas dos Ciclistas Esporadicos demonstraram que a maioria concorda
que a prevencao de acidentes ja tornaria a atividade mais segura. Estes se preocupam
com quase todas as interacfes com veiculos. Os Ciclistas Frequentes também
acreditam que prevencgédo de acidentes ja tornaria a atividade mais segura, porém mais
da metade percebe a atividade como insegura, bem como acreditam que os acidentes
ndo sao fatalidades, ou seja, é possivel evita-los. Também se preocupam com
praticamente todas as interacdes entre veiculos citadas e se sentem inseguros em

diversas situacoes.

Em ambos os grupos cerca de metade dos respondes acreditam que acidentes
nao acontecem com eles, porque se cuidam ao transito, demonstrando confianca ao
pedalar. Pouco mais da metade dos ciclistas esporadicos também foram positivos a

essa afirmacdao, talvez porque este perfil tem intengcéo de utilizar a bicicleta apenas
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para passeio ou quando se sentem mais seguros, se locomovendo exclusivamente

por vias proprias para ciclistas.

Figura 18 — Ciclistas esporadicos.
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(Fonte: Autora)

A maioria dos ciclistas esporadicos marcou a prevencgdo de acidentes como o
suficiente para tornar a atividade mais segura, demonstrando na visdo destes que o

maior impacto positivo para a seguranca seria prevenir os acidentes.
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Figura 19 — Ciclistas Frequentes.

Ciclistas Frequentes

Risco de acidentes

25
~ . ~‘ \ y m
20 Ay 3
[ L8 16
15
15 e
1 1
10 d 9 9
8
6
3 s 5
3
2 2
,, = |
0 acidentes Comigo nunca Os acidentes de Andar de bicicletaé Prevenir acisentes de
acontecem por falta acontecem acidentes bicicleta sdo arriscado bicicleta tornariam a
de cuidado fatalidade atividade segura

m Discordo m Indiferente = Concordo

Como se sentiria nas seguintes situacdes
30

27
26 26 2

25 7

2

1

*Buzina, gritos
4
1 1 l 3 >
° 0 0 0 - - 0 0 - 0 . 0 0
Out

o

n

o

wm

Ao ser Fechado Se chocarcom Ser atropelado Veiculos Veiculos ra
por um veiculo uma porta porum veiculo cruzarem muito cruzarem muito
préximo rapido
® Preocupado ® Indiferente m Despreocupado

(Fonte: Autora)

As situagdes de interagdo com veiculos demonstraram grande preocupacao pela
maior parte dos ciclistas. Em alguns questionarios os respondentes ainda comentaram
outras situacbes das quais temiam. Inesperadamente foram mencionados gritos e

buzinas, explicando que algumas vezes os motoristas buzinavam ou gritavam com o0s
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ciclistas para que saissem do caminho ou o faziam para outro ator no transito, mas o
ciclista se assustava ou ndo entendiam o que o motorista queria alertar com aquele

sinal. A seguir, a percepc¢éo de seguranca em relacéo as estruturas na Figura 20.

Figura 20 — Seguranca nas estruturas.
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(Fonte: Autora)

Os ciclistas esporadicos se sentem, em geral, mais inseguros nas diferentes

estruturas viarias, que os ciclistas frequentes. Talvez porque os ciclistas frequentes ja
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estejam mais adaptados a estas ou porque 0s ciclistas esporadicos ndao tenham muita
experiéncia pedalando nestas disposicdes e possuem uma percepcao de risco maior

do que o risco real de acidentes.

Em relacao as atitudes ruins mais comuns dos ciclistas (Figura 21), os frequentes
assinalaram “Acelerar além do necessario”, “Xingar outras pessoas e ciclistas”
consideravelmente mais vezes que os ciclistas esporadicos. Em contrapartida, os
ciclistas esporadicos marcaram mais que os ciclistas frequentes somente a opc¢éo

“Pressionar outros ciclistas/pedestres a sairem do caminho”.

Figura 21 — Atitudes ruins e falhas mais comuns.
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Também foi destaque nesta pergunta a marcacdo da opg¢ao “Ameacgar
bater/atropelar outras pessoas/bicicletas” por 10 esporadicos e 12 frequentes, o que

evidencia que existem comportamentos hostis mesmo entre ciclistas e pedestres.

Reforcando a percepcdo de perfis agressivos no transito como também foi
conclusdo de Caleffi, Ribeiro e Cybis ( 2014) entre os motoristas de veiculos
motorizados, esse comportamento agressivo neste trabalho também se mostrou
presente entre os meios de transporte ativos. Os perfis agressivos impactam
negativamente na percepcdo do meio de transporte, trazendo a sensagao de

inseguranca, periculosidade e violéncia.

Em relacdo as falhas mais comuns cometidas pelos ciclistas a maioria das
opcOes foram marcadas tanto por ciclistas esporadicos quanto pelos frequentes. Na
opcdo “Nao usar espelho ao lado esquerdo” 10 ciclistas esporadicos e 8 ciclistas
frequentes marcaram esta opcédo. Além disso, observa-se que, no momento da coleta,
algumas vezes o0s respondentes mencionaram que “o espelho do lado esquerdo nao
funciona”. Este item demonstrou que embora os espelhos ao lado esquerdo seja um
recurso para facilitar a visibilidade do ciclista, pode estar sendo negligenciado por falta
de conhecimento, de como regular o espelho adequadamente, ou por ser um disposto
gque nao seja pratico de se regular pelos usuérios, em qualquer uma das duas

hip6teses é perdida a funcionalidade e se torna um acessério dispensavel ou inutil.

Também, na opgado “N&o usar sinalizagao noturna”, 19 ciclistas frequentes
marcaram como uma falha comum enquanto apenas 10 ciclistas de passeio
observaram este comportamento. Isso talvez porque os ciclistas de passeio ndo tém
costume de pedalar a noite pelo medo de assaltos ou ndo observaram este
comportamento ou ainda, porque realmente ndo costumam perceber ciclistas a noite

sem iluminagéo.

Em relacdo aos comportamentos ruins observados pelos ciclistas (Figura 22), os
ciclistas frequentes assinalaram mais comportamentos ruins, do que os ciclistas
esporadicos, ou seja, talvez os ciclistas de passeio ndo percebem as infracfes
cometidas pelos ciclistas ao redor ou julgam ndo serem relevantes ou frequentes.
Além disso, durante a coleta dos questionarios, 3 participantes comentaram que ja

haviam sido atropelados por carros e alguns mencionaram que desistiram de tentar ir
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de bicicleta para se locomover ao trabalho, devido ao medo de ser atropelado ou por
ter que utilizar vias inapropriadas.

Em relagdo ao comportamento ruim dos ciclistas de Porto Alegre

Andar contramso. [ —

Andar na calgada
Ultrapassar nosinal vermelho

Manobras perigosas

Nenhum .0 B

o

5 10 15 20 25 30

H Ciclistas Esporadicos B Ciclistas Frequentes

Figura 22 — Comportamento ruim.

(Fonte: Autora)

Os ciclistas frequentes assinalaram “andar contramao” 24 vezes enquanto que
os ciclistas esporadico marcaram esta opgao apenas 11 vezes, essa grande diferenca
entre as percepcdes pode ser devido aos ciclistas esporadicos ndo perceberem o
comportamento como um comportamento ruim. Embora se deslocar no sentido
contrario da via é proibido no Cadigo de transito Brasileiro, bem como também é mais
perigoso devido ao risco de conflitos com automdveis, alguns ciclistas comentaram
que “andar contramao é melhor, por que assim posso ver os carro”, talvez a falta do
espelho retrovisor, para poder visualizar os carros, tenha como saida andar no sentido

contrario.

A partir das constatacdes até aqui, foi possivel conhecer e compreender melhor
a visdo dos ciclistas em relacdo a seguranca para se pedalar. Isto € importante para
a fase seguinte de definicdo, onde as constatacdes alcancadas aqui servirdo de base
para se definir as funcdes necessarias para os ciclistas, empresas privadas e publicas,

gue posteriormente serdo a base légica do SPS.
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4 DEFINIR

Apos a preparacéo e familiarizacdo com a pesquisa até aqui, foram definidas as
funcdes Uteis para cada um dos atores envolvidos diretamente na area. As funcdes
foram estabelecidas conforme as conclusdes da revisédo bibliografica, entrevistas e

questionarios e listadas para cada um dos trés usuarios do SPS:

1. Ciclistas;
2. Do Setor Publico;
3. Do Setor Privado.

As fungbes estabelecidas aqui formam os requisitos do projeto, que de acordo
com van Boeijen et al. ( 2014), sédo a descricdo dos objetivos para atingir 0 sucesso
na solucdo do problema (VAN BOEIJEN et al., 2014). Apos a lista de fungdes, sao
elucidadas as alternativas que poderiam possibilitar a execucéo destas, verificando a

viabilidade para o SPS.

Foram buscados aplicativos e dispositivos presentes no mercado, com fungdes
similares as funcdes listadas na pesquisa, que demonstrassem a viabilidade de
aplicacdo destas no SPS a proposto aqui. Também foi realizada uma analise de
aplicativos similares com a pesquisa de aplicativos para Smartphone, com
funcionalidades similares. Estes foram tabulados com suas informacdes e

classificacfes, finalizando com o teste préatico dos selecionados.

4.1 FuncgOes para os ciclistas

Os ciclistas configuram um grupo tdo grande quanto heterogéneo. Existem
diversos perfis com diferentes razdes e frequéncias para pedalar. Nesta pesquisa
buscou-se ter uma coleta com grande variedade de pratica e frequéncia da atividade.
Porém, o SPS projetado aqui é voltado aos ciclistas interessados em monitorar seu
percurso, receber alertas de seguranca e colaborar voluntariamente com informagdes
de rotas e acidentes, a fim de contribuir com o estudo para melhoria do transito das

cidades.

Em troca de suas informacbes de rotas, acidentes, quedas e padrdoes de
conducdo pela cidade, o ciclista recebera relatérios de suas atividades, com o0 mapa
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do percurso percorrido, velocidades atingidas, calorias gastas e outros. Funcdes que
ja existem nos aplicativos mais comuns de ciclismo esportivo. Adicionalmente haverao
funcbes menos comuns ou ainda inexistentes, como uma pontuacdo de boa
conducéo, alertas de reformas, interrup¢cdes ou acidente na via. Os ciclistas também
receberao feedbacks sobre contribuicbes voluntarias como por exemplo, avisos de
interrupcdo da via. Estas contribuicbes terdo como retorno ao ciclista um
agradecimento pela informacdo, o numero de ciclistas que visualizaram o alerta e

pontos virtuais como bom condutor.

Ja o relato de um acidente ou quase acidente, receberd como feedback a
confirmacédo de recebimento para o banco de anélise, sendo a contribuicéo sigilosa e
nao impactando negativamente em na nota de bom condutor. A ideia é estimular o

registro de acidentes mesmo por condutores 5 estrelas (Quadro 2).

Quadro 2 — Requisitos para ciclistas.

Funcbes para os usuarios (ciclistas)

Ter real nogao dos riscos da atividade, nem de forma exagerada e nem pouca
nogao do risco.

2 | Saber como evitar acidentes, antes que estes acontegam.

Ser informado das estruturas do seu trajeto antes de percorre-los, para poder
evitar ruas muito movimentadas ou cruzamentos indesejados.

4 | Saber condutas de compartilhamento de espag¢os com veiculos e pedestres

5 | Poder informar acidentes ou quase acidentes com detalhes da situagéo

6 | Poder alertar sobre reformas, acidentes ou outros sinistros na via

(fonte: autor)

A percepcéao derisco nao deve ser em demasia, impedindo que o ciclista utilize
a bicicleta, porém nao deve ser menor do que o risco real, caso contrario o ciclista
pode perceber uma situagao perigosa como segura. Esta percepcéao pode ter relagao

direta com 0 ambiente e com os veiculos da rota. Isto foi observado nos questionarios
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coletados com ciclistas de Porto Alegre e também foi constado por Segadilha e
Sanchez ( 2014), que observou que os fatores mais importantes para o ciclista optar
por uma rota sdo, velocidade dos veiculos motorizados e volume de veiculos pesados.
Em segundo plano, mas também importantes, estdo o volume de veiculos

motorizados, seguranca e iluminacgao publica.

Uma tecnologia com funcao similar, porém voltada a veiculos particulares € o
sistema do aplicativo Waze - GPS, Mapas, Alertas, Transito em Tempo Real, que
funciona a partir de uma alimentagcdo de informacgdes pelos proprios usuarios, por
meio dos deslocamentos feitos com o aplicativo aberto. Também colaborasse com o
fornecimento da velocidade, volume de veiculos e estado da via através do GPS do
celular, podendo sugerir melhores rotas a outros usuarios (WAZE, 2020). Com o
aplicativo acionado em uma determinada rota, ainda € possivel visualizar quantos

motoristas estéo utilizando o aplicativo Waze nas proximidades naquele momento.

Saber como evitar acidentes é uma funcdo que pode agir para alertar uma
tendéncia de aumento dos atropelamentos ou quedas por parte dos ciclistas em uma
determinada parte da via, por exemplo. Isso poderia ser administrado a partir dos
registros destes acidentes e uma analise destes por um algoritmo, transformando os

dados brutos em informacdes Uteis para os ciclistas.

Ser informado das estruturas do seu trajeto € uma funcdo que ja existe
parcialmente e é utilizada no aplicativo Google Maps, onde é possivel optar pela forma
de deslocamento (carro, transporte publico, bicicleta, a p€) quando tracada a rota no
mapa, sugerindo a melhor rota conforme o meio de transporte (LLC GOOGLE, 2020).
Neste sistema é possivel optar pela melhor rota de forma automatica e também optar
por evitar balsas. Para a fungéo desejada aqui, este leque de opcdes a serem evitadas
poderia ser aumentado, incluindo evitar rodovias, evitar vias sem iluminacéo ou evitar

trecho em obras, por exemplo.

Saber condutas de compartilhamento de espagos, com veiculos e
pedestres, € uma funcdo educacional. Esta visa disseminar conhecimentos que
podem atuar para ensinar ou relembrar boas praticas e promover a gentileza e

condutas mais calmas no transito.
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O quinto requisito, poder informar acidentes ou quase acidentes, seria uma
funcdo de marcacdao direta no mapa, assim o ciclista poderia registrar uma ocorréncia
marcando onde a situacdo ocorreu no mapa da cidade, com detalhes especificos
como horério, data, condi¢des climéticas, sentido do ciclista, sentido dos envolvidos e
ferimentos. Dados que especifiguem de forma detalhada a situacdo e possibilitem
tracar um padrdo nos acidentes. Ainda, seria possivel identificar a ocorréncia de
alguma queda ou incidente enquanto o ciclista porta o celular, com a permissao deste
0 giroscopio do aparelho poderia identificar alguma queda. Este dado poderia ser
associado ao GPS na identificacdo de quedas, atropelamentos ou quase acidentes,
posteriormente o ciclista precisaria confirmar se realmente houve algum em seu

percurso e se gostaria de detalhar sobre a ocorréncia.

O sexto requisito, poder alertar sobre reformas, acidentes ou outros
sinistros navia ja existe parcialmente no aplicativo Waze para veiculos motorizados.
Através dela é possivel reportar barreiras ou impedimentos na pista e a ferramenta
funciona por meio da colaboracdo voluntaria dos usuarios. Sendo também util a
ciclistas, com adaptagdes de avisos visuais para sonoros, se caso o ciclista estiver em
movimento e ndo puder olhar para a tela do celular ou entdo, com o auxilio de algum
outro sensor a ser projetado, que alerte de outra maneira, como vibracdes, por

exemplo.

4.2 Funcgdes para o poder publico

Em entrevista com a EPTC foi constatado que a empresa possui informacdes
detalhadas sobre as retiradas e entregas do sistema BikePOA, mesmo assim faltam
informagdes dos percursos de outros ciclistas que compdem a frota de Porto Alegre.
Assim, a partir da literatura foram retirados 0s requisitos necessarios para 0S
engenheiros de trafego e profissionais da area identificarem os impactos de alteragdes
estruturais na seguranca do transito, verificarem alteracdes de padrdo e conhecerem
o0 comportamento de diregdes, velocidades, quedas e mais detalhes sobre acidentes

ciclisticos, sendo estes os requisitos para o poder publico (Quadro 3).
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Quadro 3 — Requisitos para o poder publico
Requisitos para o poder publico

Dados da exposi¢ao, volume de trafego (veiculo, pedestre e bicicleta),
quildmetros ou horas percorridas

Caracteristicas da estrada para pedestres e bicicletas, além das caracteristicas
padrédo da estrada

3 | Dados dos acidentes, com detalhes da situacgéo.

(fonte: autor)

Os dados da exposicdo sao um componente muito importante para
compreender o fluxo de pessoas. Além disso aplicativos ou dispositivo com GPS, que
possibilitam recolher este dado, possivelmente ndo séao utilizados por boa parte da
populacao, porque o individuo ja conhece o caminho e ndo sente necessidade de ser
guiado, ndo possui nenhum dispositivo do tipo, porque nem tem o conhecimento sobre
esta tecnologia ou ainda por questdes de privacidade, onde néo deseja informar sua
localizag&o e rota, impedindo o rastreamento destas pessoas.

Porém hoje ja existem algumas outras tecnologias que possibilitam a contagem
de pessoas, veiculos e ciclistas e que permite estimar este nimero. De acordo com
Lobo ( 2009) é possivel fazer a contagem de ciclistas a partir de detectores
infravermelho, detectores de radio, contadores de presséo subterranea, contadores

de tubo pneumaético, processamento de imagens de video e detectores indutivos.

Um exemplo de tecnologia interessante que pode ser adquirida pelos préprios
cidadaos e poder publico é o Telraam. Ele consiste em um dispositivo integrado a um
sistema de contagem de veiculos, ciclistas e pedestres que pode ser instalado até
mesmo nas janelas residenciais, em frente a uma determinada rua. Assim ele estima
o fluxo de determinada rua com relativa precisdo e abastece plataformas que
disponibilizam estes dados pela internet, como na Figura 23. De acordo com a
descricdo do site (TELRAAM, 2020), a empresa desenvolve equipamentos de
medicdo confiaveis e de alta tecnologia, que s&o disponibilizados aos cidadaos
interessados. Todas as contagens coletadas séo disponibilizadas para a formulacéo

de politicas e pesquisa, mas também para todos os residentes e partes interessadas.
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Figura 23 — Imagem dos dados do fluxo disponibilizados da pagina Telraam.

GGG'RAAM Map Whatis Telraam Start counting Governments FAQ andjis
Caputsteenstraat
+ 22

Last hour the camera has registered an average of 128
objects an hour

Pedestrians: 1 Bicycles: 11
Cars - 99 Heavy vehicles : 17

Caputsteenstraat - Mechelen

Fonte:(TELRAAM, 2020)

No Brasil, as caracteristicas da estrada para pedestres e ciclistas, além das
caracteristicas padrdo da estrada, sdo informagbes que j& sdo registradas
parcialmente junto ao DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes). Nos projetos administrativos do 6rgdo também ficam registradas as
caracteristicas das estradas e calcadas com as dimensfes, pavimentacdo e
iluminacdo. Porém com o tempo as estruturas sofrem a degradacéo natural do tempo,
a vegetacao cresce formando barreiras visuais ou desastres naturais podem modificar

0 ambiente, assim as condi¢cdes do ambiente sdo uma variavel efémera.

Acreditasse que para constar as condicdes de um ambiente, poderiam haver
duas formas de coleta de dados, por colaboragédo espontanea dos proprios usuarios,
ciclistas, pedestres e motoristas. Funcdo que ja existe para os motoristas reportarem
pavimentagdo danificada pelo aplicativo Waze (WAZE, 2020). Porém aqui poderia
servir para reportar diversos danos ambientais que podem dificultar o fluxo de ciclistas
e pedestres, como a falta de iluminacdo a pavimentacdo adequadas ou vegetacao
obstruindo trafego. Isto poderia auxiliar para insights de novas alteracdes em regites
com grande fluxo de ciclistas ou modificacdes de estacdes de aluguel de bicicletas,

por exemplo.
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Dados dos acidentes, com detalhes da situagcédo seria uma das fungcdes com
maior potencial de realizacéo de ac¢des estruturais futuras por parte do poder publico.
Havendo um tipo padronizacdo e usuarios alimentando uma base de registros com
dados de uma ocorréncia, como local, horario, clima, luminosidade, envolvidos,
direcao dos envolvidos, ferimentos e um breve paragrafo da situacao, poderia auxiliar
na clarificacdo destes acidentes, investigacao da causa e iniciativas para evitar estes

tipos de ocorréncias no futuro.

4.3 Funcles para as empresas

Com a popularizagdo dos servigos de entrega também houve o aumento dos
ciclistas de entrega, essa categoria geralmente é associada a uma empresa que ja
possui seu proprio sistema de entregas. Os requisitos para empresas, tem foco nas
empresas de “bike delivery”, os itens do Quadro 4 poderao fazer parte de um aplicativo
Unico voltado a estas funcdes, porém como diversas empresas de delivery ja possuem
seus proprios sistemas, estas funcdes poderiam ser integrados ao sistema ja utilizado

pela empresa.

Quadro 4 — Requisitos para as empresas.

Requisitos para as empresas

1 | Poder visualizar rotas e padrbes dos ciclistas de entrega

2 | Poder visualizar o comportamento de condugéo dos ciclistas

3 | Compreender padrdes de rotas dos ciclistas

(fonte: autor)

Observou-se nas entrevistas com representantes da EPTC e da Tembici que
existe uma preocupagao com a nova categoria de ciclistas entregadores. Os servigos
de “bike delivery” comegaram a ser utilizados na capital do Rio Grande do sul em
2019. Os aplicativos Uber Eats, Rappi, Ifood, e outros passaram a fazer entregas com
motociclistas e ciclistas. Algumas medidas educacionais estdo sendo realizadas por
instituicdbes de Porto Alegre, como a EPTC, que tem lancado cursos online para
instruc6es destes ciclistas (EPTC, 2020b), e a Tembici em parceria com a Bike Itat e

a ONG Transporte Ativo, que lancaram em 2020 o terceiro volume do manual do
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ciclista (BIKE ITAU; TEMBICI; TRANSPORTE ATIVO, 2020), sendo este um PDF
gratuito, disponibilizado online. A empresa também publica periodicamente dicas para

pedalar em suas redes sociais.

Hoje quando se realiza o pedido de entrega de alguns restaurantes € possivel
visualizar a rota do entregador até ele chegar ao seu destino e o processamento desta
rota no sistema proposto pode servir para identificar se o ciclista pedalou seguindo as
regras de transito ou ndo. Por exemplo, se o ciclista comete seguidas infracfes, suas
estrelas ou nota de bom ciclista reduziriam até que ele fizesse um determinado
namero percursos dentro das recomendacfes de seguranca. A atribuicdo de estrelas
para motoristas hoje € um sistema utilizada pela Uber, empresa de taxi por aplicativo,
e diversas outras empresas, onde as cinco estrelas representam um excelente
motorista, porém nestas empresas geralmente quem atribui as estrelas sdo o0s

passageiros e ndo um sistema automatizado.

Visualizar o comportamento de conducao registrado por ciclistas de entrega,
ciclistas de transporte e outros ciclistas que queiram colaborar, possibilita identificar
padrbes de conducdo, constando as rotas mais ou menos usadas, trechos que os
ciclistas evitam e locais que os ciclistas mais cometem infragdes. E a compreensao
de padrdes de rotas dos ciclistas aliado a funcdo proposta de registro de acidentes
permite realizar estudos mais assertivos e comprometidos com a realidade.
Compreender como o0s acidentes acontecem, saber detalhes em relacdo horario,
iluminacgéo, envolvidos, dire¢cdes sao informac¢des muito importantes para se conhecer
0s acidentes e tracar um plano para evita-los no futuro. Ja as quedas podem ser
coletadas através do giroscopio e GPS dos aparelhos, com as permissdes devidas
dos seus ususérios, possibilitando reconhecer onde acontecem e investigar as razées

pelas quais aconteceram.

4.4 Andlise dos aplicativos similares

Existe uma vasta gama de aplicativos para Smartphones que recolnem uma
série de dados em relacdo a mobilidade. Por isso foi realizada uma busca dos
aplicativos que mais se assemelhassem com a ideia de seguranca, localizacao,

mobilidade e fitness do Sistema Produto Servico.
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Buscou-se na Google Play Store (loja de aplicativos do sistema operacional
Android) no dia 9 de marco de 2020, aplicativos de mobilidade, ciclismo e saude que
demarcassem percursos de bicicleta, tragcassem rotas e disponibilizassem dados do
percurso aos usudrios. Na categoria Saude e Fitness foram encontrados 5 aplicativos
que possuiam fun¢des especificas para a demarcacdo e monitoramento da atividade

ciclismo, estes eram: Cicling, Google Fit, Strava, Ride with GPS, Map My Ride.

Percebendo que poderiam haver ainda mais aplicativos foi realizada uma busca
mais extensiva, sem a sele¢do das categorias, com a string “bicicleta mapa” onde
apareceram diversas outras opc¢oes de aplicativos, depois novamente buscou a string
“Bicicleta e Ciclismo”. Dos resultados, diversos ndo eram necessariamente para
atividade de pedalar, alguns eram jogos, aplicativos para regular a bicicleta ou até
revistas digitais. Eliminados os que ndo possuiam relacdo com o tema ainda restou
um numero grande de aplicativos, entdo, para seleciona-los foram filtrados os
aplicativos com mais de 3.5 na classificacdo que vai até 5.0 e pelo menos 1.000

avaliacoes.

Com este filtro restaram 13 aplicativos que foram tabelados em um quadro
(APENDICE E — Analise de similares) com as marcas visuais, nomes, categorias,
descricéo das funcdes, avaliacdes, nimero de reviews e numero de instalacdes. Estes
aplicativos demostraram semelhanca com as fung¢des desejadas, por isso investigou-
se mais a fundo as agdes destes 13 aplicativos. A partir dos testes de uso destes foi

possivel observar os pontos fortes e fracos de cada um.

Os Aplicativos Urban biker, Ride with GPS e BikeComputer, da categoria Saude
e Fitness, possuem interfaces complexas e poluidas, mas mesmo assim cumprem
todas as funcOes de controle do percurso que prometem. Aparentemente Sao
projetados para serem usados com o celular em um suporte no guidao da bicicleta,
enguanto se pedala. J4 as funcfes de planejamento de rota e guia por voz ndo fazem

parte versdo gratuita de nenhum destes trés.

O Strava foi um dos aplicativos em destaque na categoria Saude e Fitness, talvez
devido a sua popularidade, com mais de 10.000.000 de instalacdes. Este possui
diversas categorias de esportes para se monitorar e compartilhar, além do ciclismo.

Apoés alguma pratica esportiva também é possivel compartilhar os registros para
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contatos do aplicativo, como também em diversas redes sociais. A popularidade deste

aplicativo o torna um dos mais relevantes.

Outro bom aplicativo com uma boa usabilidade e interface foi o MapMyRide, que
tem relacdo com a marca de produtos esportivos Under Armor. O aplicativo permite
salvar rotas e seguir rotas de outras pessoas, além da marcacdo de velocidade e
calorias. Também permite na funcdo gratuita acessar o guia de rotas por voz, mas
assim como outros aplicativos o foco é estimular da atividade fisica e nao

necessariamente o transporte urbano por bicicletas.

O Google Fit se diferencia pela praticidade e conveniéncia de como funciona.
N&o € necesséario ativar o aplicativo antes de praticar alguma atividade fisica, basta
manter o celular perto, em uma mochila ou bolso, que o aplicativo jA comeca a registrar
a atividade. A pratica do exercicio também soma os chamados “pontos cardios”, como

forma de premiacéo do aplicativo aos usuarios.

Observou-se que os aplicativos de forma geral funcionaram muito bem. Todos
possuem controle da velocidade e rotas. Notasse que o foco dos aplicativos € maior
na perda de peso, queima de calorias e estimulo da atividade fisica. A seguranca
quando trazida ou mencionada nem sempre possui relacdo com a atividade de
pedalar, mas em relacao aos dados do usuario, como nos aplicativos Cyclemeter GPS
e Urban Biker citavam seguranca, podendo ocultar rotas ou enderegos pessoais ou

de trabalho se desejado.

Os trés aplicativos que mais correspondiam com as func¢des de planejamento de
rotas, escolha de percurso e guia por voz foram: Bikemap, Offline Map Navigation, e
Naviki. Estes trés se mostraram bons guias com diversas fungfes gratuitas, interfaces
similares a utilizada pelo Google Maps, que se mostra mais familiar e intuitiva. Ainda,
a demarcacao de percurso foi precisa e detalhada.
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5 DESENVOLVER

ApoOs a preparacao, familiarizacdo e definicdo foi desenhado o diagrama com a
ideia do SPS. Para isso, executou-se um canvas de modelo de negd6cio e um mockup

como proposta de interface para o0 modelo de servigo proposto aqui.

Para se registrar claramente como seria o funcionamento do sistema, 0s agentes
envolvidos e oque seria beneficiado e entregue para cada um dos envolvidos foi
desenhado um diagrama para simplificar graficamente a ideia, o processo de desenho
foi ao redor das fungbes para os ciclistas e foram integradas as informacdes e outros

agentes que poderiam se beneficiar e intervir neste meio.

A seguir esta o diagrama que exemplifica a ideia do SPS (Figura 24). Iniciando
com o personagem foco do trabalho que s&o os ciclistas, mostrando o ciclo das
informagdes que ele poderia fornecer e as que receberia em troca. Tendo o SPS a
funcdo de atuar e trabalhar a partir de dados de rotas, acidentes e comportamentos
de conducéao dos ciclistas e elaborar informacgdes Uteis para as empresas publicas e

privadas ligadas ao ciclismo.

Também um conceito inicial construido neste trabalho agrupava as empresas
privadas e empresas publicas como perfis separados, que receberiam informacdes
diferentes, porém ao se pesquisar mais a fundo descobriu-se que geralmente as
empresas de aluguel de bicicletas, com estacdes nas cidades, trabalham em contato
proximo com setores das prefeituras municipais, como é o caso da Tembici. Por isso
estas foram posicionadas juntamente com o poder publico, ja que teriam interesse em
receber as mesmas informacfes e ndo tomam decisdes em relacdo aos locais das

estacoes de aluguel de maneira isolada.

Nesta fase do desenvolvimento também se sentiu a necessidade de nomear o
SPS a ser proposto. O nome escolhido foi Safe Steer, que surgiu apds a combinacao
de termos, em inglés, que foram comumente utilizados para se referir ao assunto
“segurancga no ciclismo”, embora houvesse diversos sinGnimos a estas palavras, estes
termos foram citados diversas vezes separadamente, mas poucas vezes juntos, o que
diferencia o0 nome de outros termos. A traducgao literal do nome é “direcao segura”,

correspondendo a identidade que se deseja para este SPS.
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Desenho geral do sistema produto servico

Figura 24 — SPS — Safe Steer.
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5.2 Canvas

O Canvas de Modelo de Negodcios € uma técnica que possibilita avaliar
visualmente uma ideia de negdcio, ainda nos estagios iniciais, quando estdo sendo
desenhados os conceitos, permitindo identificar pontos fortes e fracos das ideias (VAN
BOEIJEN et al., 2014). O canvas utilizado aqui (Quadro 5) é elucidado no livro
Business Model Generation - Inovacdo em Modelos de Negdcios de Osterwalder e
Pigner (2011). O livro é um guia com diversos exemplos de modelos de negécios e 0
canvas destes, exemplificando as estratégias empresariais de diversas companhias.
O canvas esta estruturado em nove componentes: segmento de clientes, proposta de
valor, canais, relacionamento com clientes, fonte de receita, recursos principais,
atividades chave, parcerias chave e estrutura de custo. Esses componentes séo itens
importantes a se considerar no projeto de um modelos de negdcios e servigcos
(OSTERWALDER; PIGNEUR, 2011).

O seguimento de clientes de acordo com Osterwalder e Pigner ( 2011) é “o
amago de qualquer empresa”, ou seja, o primeiro fator a ser considerado sdo grupos
de clientes que serao atendidos. Neste projeto o primeiro segmento de clientes sao
ciclistas, que queiram colaborar voluntariamente, fornecendo dados para estudos do
fluxo de ciclistas, contribuindo para melhoramento do transito da cidade ou que
tenham interesse nos alertas e registros de seguranga. Estes podem ser de diferentes

perfis de ciclistas de transporte, bem como os ciclistas de esporte.

O segundo segmento de clientes sdo as empresas ou secretarias de gestao e
planejamento dos transportes publicos. Neste segmento também inclui as
empresas de aluguel de bicicletas que trabalham em parceria com as prefeituras para
a modelagem do sistema viario urbano de bicicletas. E o terceiro segmento sdo

empresas privadas do setor bike delivery e relacionadas.

Quanto a proposta de valor para os clientes ciclistas sera oferecido alertas e
registros em relacdo a acidentes no percurso, dados de performance do percurso,
bem como o recurso identificador de queda que alerta em caso de queda para
parentes ou alguém responsavel. Para as empresas publicas o valor esta nos dados
guantitativos e qualitativos, volume de ciclistas, rotas, velocidades, quedas e padrées

de fluxo. Para as empresas ligadas a bike delivery serdo disponiveis pontuacdes e
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classificagdes dos colaboradores, podendo conhecer o comportamento de conducao

dos ciclistas cadastrados.

Os canais séo o ponto de contato dos clientes, ou seja, levam a proposta de
valor aos clientes. Nesta proposta os canais serdo um App e um Web App, onde
pessoas poderdo registrar no mapa da cidade acidentes ou quase acidentes,
ocorridos em uma determinada data, condicdo climatica e horario. Optou-se por
manter o relacionamento com o cliente automatizado, com a fonte de receita através
de anuncios, venda de acesso aos dados recolhidos para empresas publicas e
privadas e opcdes de assinatura gratuita, composta de servicos basicos e assinatura

paga para mais servicos e op¢des de uso.

Os recursos principais seréo coleta de dados de fluxo dos ciclistas, com suas
rotas, velocidades, comportamento de conducgao, quedas, registros de acidentes e
quase acidentes. Outro recurso que diferencia este Sistema Produto Servico é a
possibilidade de registar um acidente ou quase acidente no mapa da cidade.
Através do aplicativo o individuo pode marcar no mapa o local em que ocorreu,
registrar a data, horario, condicdo climatica e posicionamento dos individuos

envolvidos, juntamente a uma pequena descri¢céo textual de como ocorreu a situacao.

As atividades chave serdo a coleta e tratamento de dados de rotas e quedas
dos ciclistas, registro de acidentes mais detalhados no mapa da cidade e avisos e
alertas de informacg®8es Uteis para cada segmento de clientes. As parcerias chave
serdo com os clientes que irdo fornecer e receber informagdes ao interagirem com o

sistema, estes séo os ciclistas e setor de empresas publicas e privadas.

Quanto a estrutura de custo, ultimo item do canvas de Osterwalder e Pigner (
2011), havera custos fixos com desenvolvimento e manutengéo do sistema. Ainda
deve ser contabilizado o custo de execucéo de analises para plataforma e funcionarios

para tratamento dos dados e entrega das demandas.



8-Parcerias Chave

Ciclistas de transporte como
fornecedores e receptores
de informagdo

Setor Publico como
fornecedor de informagdes
sobre reformas e danos em

pistas e receptor de

informacgdes de rotas,
padrdes de condugdo,
trechos perigosos e com
acidentes.

Setor Privado cadastrando
ciclistas de delivery e
recebendo a
pontuagdo/classificagdo e o
comportamento de
condugdo destes.

Quadro 5 — Canvas Modelo de Negécios.

7-Atividades Chave

Coleta e tratamento de
dados de rotas e quedas
dos ciclistas.

Registrar acidentes mais
detalhados no mapa.

Avisos e alertas de
informacdes uteis para
cada segmento de clientes.

6-Recursos Principais

Coleta de dados do fluxo e
comportamento de
condugdo dos ciclistas

Registros de acidentes e

2-Proposta de valor

* Ciclistas: Informacgdes
de transito, acidentes,

rendimento, alerta de
segurancga

* Empresas publicas:

Informacdes sobre
rotas, trechos com
mais ou menos
infragBes e acidentes

* Empresas privadas:

classificagdo dos
condutores, quedas e
comportamento dos
ciclistas

4-Relacionamento
com cliente

Servigo
automatizado

3-Canais

Aplicativo de
Celular

Site (web app)
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1-Segmento de
clientes

* Ciclistas:

(transporte, delivery,
esporte)

* Empresas publicas:

(gestdo tréfego,
planejamento
urbano e aluguel de
bicicletas)

* Empresas privadas

(Bike Delivery)

quase acidentes

9-Estrutura de Custo 5-Fontes de Receita

Custos fixos com desenvolvimento e manuten¢do do sistema * Andncios

Execugdo de andlises para plataforma e funciondrios para tratamento dos dados e * Venda de dados para empresas interessadas

entrega das demandas ; ; ;
8 ¢ Acesso Gratuito ou por assinatura Premium

com mais vantagens

(fonte: autor)

5.3 Diagrama da atividade

A Unified Modeling Language (UML) € um padrdo de linguagem que possibilita
modelar sistemas de software, através dos diagramas para modelagem da estrutura
de um sistema, sua arquitetura e seu comportamento (PLANAS; CABOT, 2020). Os
tipos de diagramas sao diversos, porém neste trabalho optou-se pelo diagrama da
atividade que geralmente € usado para elaborar e visualizar o caminho de uso dos
individuos de determinada aplicacdo ou servico. Devido ao nivel mais alto de
abstracdo® e perspectiva orientada ao processo, o diagrama de atividade em UML
também é altamente adequados para geracdo de teste baseado em um modelo
(AHMAD et al.,, 2019), por isso optou-se por esta técnica de modelagem neste

trabalho.

O diagrama de atividade € construido a partir de um ponto de saida, que € o
inicio, representado por um circulo preenchido, seguido de uma flecha que direciona
para as ordens, representadas por retangulos ou decisdes, representadas por

losangos. Os momentos de deciséo, que irdo guiar o usuario por um ou outro caminho,

3 Abstracdo na ciéncia da computacgéo é a subtragéo de detalhes, ou seja, é a capacidade de expressar algo de
maneira concisa, abstrata, sem que os detalhes fiquem a mostra (LEITE, 2007).
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estabelecem bifurcacbes no caminho da atividade. Algumas vezes as flechas
retornam as ordens anteriores, para que determinada acéo seja completada antes de
seguir o caminho, mas ao final todos os caminhos levam ao ponto final, representado
por um circulo preenchido, contornado por um circulo maior vazio. Também existem
as barras horizontais, que sincronizam todos os caminhos em um determinado

momento, mas este recurso ndo foi necessario aqui.

A partir da compreenséo das formas e os caminhos do usuario em um diagrama
da atividade, a definicdo das acdes foi facilitada, j& que as fungBes ja haviam sido
estabelecidas na fase anterior, restando somente arquiteta-las em uma ordem
compreensivel e I6gica. Como existe a possibilidade de acessar o sistema por 3 tipos
de usuarios, no aplicativo de Smartphone mais o acesso pelo site, foram
confeccionados diagramas para cada um dos tipos de usuarios (Figura 25, Figura 26,
Figura 27).

Independente dos perfis de acesso ao se cadastrar ou fazer o primeiro login ha
a etapa de aceitacdo dos termos de servico, onde o ciclista, agente ou empresario ira
aceitar ou ndo, conceder determinados dados para receber em troca as informacdes
cedidas pelo SPS. Estes serdo em formato de texto possibilitando baixar o arquivo,

realizar a leitura na integra e decidir se aceita ou ndo os termos.

Nos termos constardo as informagdes que serdo coletadas, posteriormente o
que sera entregue para cada usuario, a ideia é que se compreenda as agdes e 0
acesso das informacdes de cada um dos envolvidos no sistema. A ideia € deixar claro
gue a usabilidade do aplicativo ndo ira multar ou aplicar qualquer tipo de pena nos
ciclistas, bem como néao ira revelar dados pessoais, nem percursos usuais como local
de residéncia ou trabalho com o individuo correspondente, 0s Unicos acessos de rotas
com identificacdo dos usuarios sdo os empresarios de delivery que poderao visualizar

as rotas dos funcionarios.

Bem como os outros usuarios de empresas privadas e publicas néo terdo suas
identidades reveladas e marcagfes de suas localizagbes expostas, assegurando 0
anonimato dos envolvidos. O sistema ira tratar as rotas numericamente e impedindo
0 acesso da localizacao dos individuos (que ndo sejam os ciclistas cadastrados como

delivery) através de seus perfis. Como se trata de um sistema de coleta, tratamento e
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entrega de dados, caso ocorram mudancas nos termos do servico iniciais todos os

usuarios serdo informados e convidados para aceita-los novamente.

Figura 25 — Diagrama UML ciclista.

Ciclista= = — = — = =

Login
Nome/e-mail e senha
Criar/Entrar/Esqueci senha | €—————

¢ Sim
Login 5
Jamne Ndo | Login invalido |

senha certos
Inserir locais de -
saida e chegada (Escolha da rota) —)(Gma por voz )

Ndo Beseja planejar

Y
Das i Y
Segia 'm - [Alertas de acidentesj
um percurso > -
B ou danos na pista
que ira fazer

Y

<€—| Iniciar Percurso

Reportar
acidente ou
dano na pista

Marcar Local
Reportar

Acidente Préprio Nao

*Local no mapa
*Horério 3 Ginalizar Percursc)—)( Salvar )—) Relatério Percurso

*lluminacao/clima
*Envolvidos
*Direcao ciclistas
*Direcao envolvidos .
Paragrafo adicional Sim
com detalhes da Compartilhamento
situacao

Compartilhar
Redes Sociais,

Néo ¢
Dados mantidos
@

Fonte: Autora

As funcdes e agdes contempladas no acesso de empresas publicas na Figura
26 e privadas na Figura 27, foram tragadas de acordo a facilidade de acesso e

compreensao das informacgfes que seriam mais importantes para cada ator.
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Figura 26 — Diagrama DML Empresas publicas.

Empresas/ Secretarias - — — -
Publicas

Login
Nome/e-mail e senha

Criar/Entrar/Esqueci senha [€———

¢ Sim
hiap ( Login invalido )

Selecdo do periodo Mapas ot +./ usa?as
locais com +/- infracoes

por datas X :
locais com+/- acidentes

Login e
senha certos

Resumo Relatérios
numeros gerais

Mapas OU
Numeros

v

Nuameros referentes
aos ciclistas

Y
Selecao do periodo
por datas

Numero de usuarios
na cidade

Quase acidentes  |—| Tipo de via,
Quedas detectadas Condigoes do acidente.

v

O

Acidentes Numeros por: Bairro,
>

Fonte: Autora

As empresas publicas de transporte, planejamento urbano, construcado, reforma
das vias, ciclovias/ciclofaixas e posicionamento das esta¢cfes de aluguel de bicicletas
poderdo acessar os dados numéricos ou a relacdes destes no mapa da cidade, o que

facilita a compreenséo de como os ciclistas se comportam em determinado local.
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Figura 27 — Diagrama DML Empresas privadas.

Empresas - - — -

Login
Nome/e-mail e senha
Criar/Entrar/Esqueci senha | <€——————

Sim

Resumo Relatérios Sim Néao @
Login invalido
2
Selecao do penodo
por datas

Mapas Rotas +/-usadas
locais com +/- infragdes
locais com+/- acidentes

[Selegao por ciclistas ]

Numeros referentes cadastrados
aos ciclistas
b 4 Rotas / Infragbes

Selecéo do periodo Pontuagodes dos ciclistas
por datas *hk Ko

v

NG ‘ Numero de entregas
[ umero ‘rererentes ] L3 horas pedaladas 5
A0S ieists variagao de pontuagoes

Fonte: Autora

Para o site também foi feito um diagrama (Figura 28), porém mais focado nos
registros de acidentes, para registrar um incidente ap6s a ocorréncia mais a funcao
de relatdrios e resumos abertos para que outras pessoas ou pesquisadores possam
acessar andlise dos dados e relatdrios quantitativos. Isso serve ndo so para divulgar

as constatacdes do sistema, mas também para estimular outros pesquisadores a
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explorarem o campo da seguranca no ciclismo, utilizando estes dados para propor
novas alternativas.

Figura 28 — Diagrama DML Site.

Pessoas

Sim

Ciclistas - — — -
Pesquisadores
.’. )

Acidente Préprio
*Local no mapa
*Hordrio
*lluminacdo/clima
*Direcao ciclistas
*Direcao envolvidos
Paragrafo adicional >
com detalhes da
situacao

¢ *Envolvidos
==
Gl

®

Fonte: Autora
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5.4 Desenvolvimento das interfaces do usuario

Para formalizar a entrega do SPS desenvolveu-se modelos das interfaces dos
usuarios, ciclistas, empresas publicas e privadas. Estas foram executadas com auxilio
do Software Adobe XD, que possibilita a criacdo de prototipos funcionais para testes
de interfaces digitais. As interfaces aqui séo para fins exclusivos de formalizacéo da
entrega do SPS o desenvolvimento do protétipo sera realizado posteriormente com

mais rigor e seguindo os principios de design e usabilidade.

Para o desenvolvimento das interfaces do aplicativo foi utilizado o Kit de
Interfaces da Google, chamado Material Design, com uma série de elementos grafico
como caixas de texto, botdes e simbolos. Na sequéncia sdo apresentadas algumas

telas do aplicativo (Figura 29 e Figura 30) e site ilustrativos.

Figura 29 — Telas iniciais.

Bem-vindo(a) ﬁ E B.
Sou ol e
Ciclista Empresa do setor Privado Empresa do setor Publico
Fazer Login Fazer Login Fazer Login
E-mail/Usudrio > E-mail/Usudrio *. E-mail/Usudrio >
(ﬁo = z e 7 o :
sou 159 2agres
Ciclista
E. E. === = [ e ]
2] [ ] ; w W
e el R Exqueceu s seaha?Ou Primeko cadetro Eaveces suasenha 2 0u Primeiocodssro
setor Privado setor Publico
G G G
o 0 = o

Fonte: Autora

As telas de carregamento e de abertura inicial (Figura 29) seguem uma linha de
layout semelhante a produtos da Google, que permitem entrar com o login. Se é o
primeiro acesso, a pessoa é direcionada para a tela de cadastro, posteriormente volta
para a tela de login, ou acessar o “esqueceu a senha” ou ainda fazer login com outras

contas do e-mail do Google ou do Facebook.

A primeira tela (Figura 30) mostra dados numeéricos ja recolhidos e o mapa com
as marcacoes realizadas até 0 momento. Essa op¢do demonstra que a partir desta

tela os usuarios pode optar pelas informacdes disponiveis no mapa ou as numéricas.
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Figura 30 — Primeira tela de contato com 0s usuarios.

Alexa Machado o Luciane Santos a
Firma Secretaria tal

2 |20 [200] 16°

Fonte: Autora

5.4.1 Acesso dos ciclistas

Para ciclistas é possivel escolher a melhor rota, ser guiado por voz, ou gravar o
percurso, sem necessidade de marcar um destino. Nas duas op¢des em seu percurso
€ possivel pressionar o botdo laranja de “reportar”, para registrar algum objeto na

pista, faixa interditada, obras ou acidente como na Figura 31.

Figura 31 — Acesso dos ciclistas.

& A oS
ﬂ‘ A Ak q’ Sk Ak
de pe Pl de pe

Faixa
interditada

(1.] :\/

Objetona Obras
pista

Fonte: Autora

O botéo laranja, com um sinal de positivo, dentro de um circulo dialogo ja é um
simbolo utilizado pelos aplicativos do Google mapas e Waze. O diferencial desta
proposta é que ao reportar um acidente é possivel detalhar a situagdo do acidente

como mostra na Figura 32.
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Figura 32 — Reportar acidente detalhado.
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Detalhar os acidentes possibilitara conhecer melhor as situacdes em que estes
ocorrem. Dados sobre a localizagdo, horario, clima, luminosidade, envolvidos,
ferimentos e um espaco para o relato textual da ocorréncia, sdo informacdes

relevantes para calcular padrbes e consequentes tomadas de decisdes.

Na interface também h& a possibilidade de registro de “situacédo perigosa”,
pensado para 0os casos de quase acidentes, na Figura 33. Os quase acidentes nao
possuem vitimas feridas fisicamente, por isso sédo coletadas informacdes em relacao
ao local, horério, clima, luminosidade, envolvidos e um espaco para o relato textual da

ocorréncia.

Figura 33 — Reportar situacédo perigos ou quase acidente.

¥ 2 S EXPress AIDerto Bir E
% s
Lojes Remer @) P — —d ® = x B
QGaiev a do Rosario 2
X Praca Dom g
Q Galeria Maicon  Feliciano -
R \ndr e Compléexo Hospita'ar
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Ben Envolvidos BEn

Fonte: Autora

Os quase acidentes também séo informacdes relevantes para se coletar, ja que
a partir destas pode-se constatar se determinada estrutura ou organizagdo do
ambiente trouxe mais fluidez e seguranca aos ciclistas ou ndo. Porém o nome “quase
acidente” foi substituido aqui por “situacdes perigosa” para facilitar a compreenséo

dos ciclistas.
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Por ultimo, os ciclistas tem acesso aos seus proprios dados. Séo destacadas as
informacdes de horas pedaladas, quildbmetros, calorias e velocidade média, como é
possivel ver na Figura 34. Poder acessar esse tipo de informacgéo ndo s6 € um reforco
positivo para utilizar o aplicativo, mas também incentiva o uso da bicicleta, seja para
atividade fisica ou deslocamento.

Figura 34 — Relatorio dos dados pessoais.
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Fonte: Autora

Independentemente se o ciclista trabalha fazendo entregas ou néo, suas telas
serdo as mesmas, a pontuacao e a representacdo em estrelas tem destaque como
informacdo mais importante. Este formato de pontuacéo e estrelas ja é utilizado para
classificar os motoristas de aplicativos de transporte como o Uber, por exemplo.
Também é a classificacdo utilizada para aplicativos nas lojas digitais como a Google
Play Store, entdo a compreensao dos valores atribuidos ja é familiar a maioria dos

usuarios.
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N&o foi desenhada uma tela diferente para os usuarios de bike delivery diante
da possibilidade de inclusdo do sistema proposto nos aplicativos ja utilizados pelas
empresas, que conectam os ciclistas ao sistema de entregas. Esta integracéo das
funcBes seria mais vidvel que a utilizacdo de mais de um aplicativo para o

deslocamento ao mesmo tempo.

5.4.2 Acesso das empresas privadas

Para o usuario da empresa privada € possivel optar pelos dados resumidos em
nameros ou no mapa (Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.). Neste perfil o
foco sdo as informacfes que seriam Uteis para os gestores de empresas de bike
delivery, destacando-se as pontuacdes e classificacdo em estrelas dos ciclistas,

posteriormente os quildmetros ja realizados e numero de entregas com o aplicativo.

Também na lista dos ciclistas colaboradores é possivel selecionar a ordem de
prioridade e o periodo de registro. Isso organiza a visualizacdo diante de um grande

volume de itens registrados, tornando a analise mais dinamica.

Figura 35 — Acesso da empresa privada.
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Fonte: Autora
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Ja na visualizacdo dos percursos no mapa, a énfase esta no comportamento de
conducao dos ciclistas na cidade, neste modo sera possivel reconhecer os trechos
mais ou menos utilizados, de maior ou menor velocidade, infracGes e acidentes. Essas
informagdes permitirdo entender melhor a forma de conducdo destes ciclistas,
consequentemente, direcionando as iniciativas de acordo com as necessidades

destes.

5.4.3 Acesso das empresas publicas

A interface acessada pelos agentes publicos tem uma composigcdo um pouco
diferente, como se vé na Figura 36. O foco é nos dados de volume de ciclistas, rotas
velocidades, padrdes de fluxo, quedas, acidentes e quase acidentes, para poder
estudar o comportamento dos ciclistas. Assim, ndo € possivel acessar a pontuacdes

dos perfis pessoais neste usuario.

Isso devido ao sigilo de informacdes pessoais que cada ciclista tera o direito
manter tanto neste perfil, quanto nas interface para computador, onde ndo podera ser
acessado nenhum dado de percurso de perfil de ciclistas, que ndo sejam as suas
proprias informacdes, isso para manter sigilo de informagbes pessoas como
residéncia, local de trabalho ou estudo, bem como a localizagdo em tempo real de

pessoas, sem a sua permissao.

Além disso com filtro do periodo por datas, para a informagbes das rotas,
quedas, direcdes, acidentes e quase acidentes sera possivel verificar se as alteracdes
no transito surtiram efeito, por comparacdo dos numeros antes e depois das
alteracOes. Neste estudo ndo s6 é importante saber o nimero de acidentes ou quase
acidentes, mas também o fluxo de ciclistas em determinado trecho, este volume pode

ter alteracdes em consequéncia de alguma alteracdo na via, que deve ser estudada.

As informagOes disponiveis nesta composicdo possibilitardo conhecer o
comportamento dos ciclistas enquanto pedalam, investigar padrbes, tracar perfis e
tomar decisOes investindo-se em campanhas, reformas ou agbes mais certeiras.
Ainda, como as empresas de aluguel de bicicletas tomam decisfes em conjunto com
0 poder publico, ambas teriam acesso as mesmas informacgdes, consequentemente

poderiam discutir sobre os locais das estacfes de forma mais dinamica e acertada, ja
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que terdo as mesmas informacgfes para tirarem suas conclusdes em relacdo aos

melhores locais para estacoes.

Figura 36 — Acesso da empresa publica ou secretaria.
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Fonte: Autora

5.4.4 Acesso pelo site

O site inicia com 0 mapa dos ciclistas, que estdo se movimentando utilizando o
aplicativo naquele momento, esta técnica ja € utilizada pelo sistema do aplicativo da
empresa Uber e semelhantes. Este tipo de visualizacdo é interessante para poder

visualizar quantos ciclistas pedalam em determinados lugares (Figura 37).
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Figura 37 — Telas iniciais site.
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Como foi observado em outros sites, que complementam fungdes de aplicativos
para Smartphone de mobilidade, convém adicionar uma breve apresentacdo sobre os
servicos oferecidos e a atuacdo da empresa, para que mesmo as pessoas que nao
conhegam o aplicativo, possam entender do que se trata o site e o SPS. Ou ainda,
para quem ja conhece o aplicativo, mas deseja saber mais sobre os servi¢os, o site é
uma boa alternativa, por isso foram criadas telas com esta introdugdes (Figura 38).

Figura 38 — Telas de introdug&o do site.
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O objetivo principal do site é possibilitar o registro de incidentes e situacfes
perigosas bem como o0 acesso a informacfes ja processadas. Assim quando as
pessoas acessarem ao site terdo a op¢ao de fazer registro de um acidente ou situagéo
perigosa sem fazer o login, se assim desejarem, e também poderdo baixar
informacdes como as estatisticas e analises que o sistema tera disponivel para os
pesquisadores e interessados na area. Mais a possibilidade de solicitar os dados
brutos direto do banco de dados, caso a pesquisa seja na area do processamento de

dados massivos.

Relembrando que neste formato também néo seré possivel acessar informacdes
de rotas de perfis especificos, isso devido ao sigilo dos usuarios dos locais que

frequentam e localizagdo em tempo real.

A forma de registrar acidentes sem ou com o login (Figura 39) no proprio perfil
a mesma, porém sem identificacdo de quem registrou, permanecendo andénimo o
registro sem o login realizado. Mas no restante o registro pode ser resumido e
detalhado, nos detalhes existem uma série de perguntas que guiam 0S USUArios para

gue suas respostas caracterizem os acidentes de forma padronizada.

Figura 39 — Telas acesso por login.
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Também é possivel fazer login para visualizar os proprios dados do ciclista.
Neste caso, as informacdes seriam as mesmas do aplicativo, horas pedalas,
quildmetros, calorias, velocidade média, percursos no mapa, termos e politicas de

privacidade do servigo, porém com mais filtros possiveis para visualizagédo

Este tipo de visualizagéo permite o ciclista observar graficamente seus percursos
compreender melhor suas rotas e talvez pensar em percursos diferentes. O acesso
aos quilémetros, calorias e horas pedaladas podem servir como um estimulo para a
pratica esportiva. Obter os relatdrios detalhados servirdo para o ciclista saber se a
distancia que percorreu durante o dia, a semana, 0 més e até mesmo o ano foram de

acordo com suas expectativas ou nao ( Figura 40).

Figura 40 — Telas registro de acidente.
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Com este tipo de controle é possivel saber se suas metas pessoais ou
simplesmente quantas calorias foram gastas trocando um meio de transporte

motorizado pela bicicleta para ir ao trabalho por exemplo.

No entanto, mesmo entrando na conta do préprio perfil, também é possivel
marcar “registrar anonimamente” onde o perfil ndo fica ligado ao acidente, e o
individuo pode marcar as mesmas opcdes e registar da mesma forma que no

aplicativo ( Figura 41)
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Figura 41 — Telas registro de acidente
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Também ¢é possivel registrar o acidente pelas opc6es de envolvidos e encerrar
a acao no “concluir”, ou optar pelo “reportar acidente detalhado”. Isto foi pensado para
gue as pessoas possuam uma maneira mais rapida e resumida de se registrar, onde
€ possivel informar dados mais basicos da ocorréncia para a padronizacdo, bem como
uma maneira com mais detalhes, com um relato por escrito mais extenso (Figura 42).



100

Figura 42 — Tela registro detalhado bicicleta.
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J& os registros de acidentes com envolvimento de outros veiculos ficam
acessiveis pela opcédo registrar acidente “bicicleta e outros veiculos” (Figura 43 e
Figura 44). ApGs os registros surge uma mensagem amigavel de agradecimento
(Figura 45), e se retorna para as telas iniciais com os dados do ciclista.

Figura 43 — Registro bicicleta e outros veiculos.
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Figura 44 — Registro detalhado bicicleta e outros veiculos.
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Figura 45 — Registro detalhado bicicleta e outros veiculos.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho teve como objetivo propor um modelo de Sistema Produto Servi¢o
(SPS) de coleta dados referentes ao comportamento de conducédo dos ciclistas
urbanos, constando seus percursos, velocidades, paradas, quedas e registro de
acidentes. Propor um conceito de Sistema Produto Servi¢o de coleta dados referentes
ao comportamento de conducdo dos ciclistas urbanos. O processamento destes
dados permitira a entrega de informacgdes Uteis para ciclistas, empresas publicas e

privadas interessadas.

Os préprios ciclistas, ao colaborarem com suas informacdes poderao monitorar
suas atividades, e cooperar com estudos do transito. O poder publico municipal,
poderd receber dados de incidentes antes e depois de reformas, podendo também
auxiliar na elaboracao de reformas, localizac&o de estacbes de aluguel de bicicletas e
politicas publicas. Ja as empresas de bike delivery terdo mais controle sobre os

ciclistas de entrega através da classificacdo de seus colaboradores.

Através das revisdes bibliogréficas iniciais, observou-se que o cenario da
pesquisa sobre ciclismo varia muito entre os paises e suas culturas. No Brasil 0
panorama da seguranca para transporte ciclistico ainda é um campo com poucas

publicacdes e varias demandas em relacéo a pesquisa qualitativa e quantitativa.

Uma boa coleta de dados é a base para uma pesquisa conclusiva e de aplicacédo
viavel, porém no ciclismo as pesquisas demonstraram repetidas vezes coletas com
amostras pequenas ou a completa falta de dados sobre determinado assunto, o que
pesava has producdes desta area. Assim, o problema que mais chamou a atencao,
com grande potencial de aplicacédo foi a caréncia de aprofundamento dos estudos

sobre os percursos, acidentes e sub registros dos ciclistas.

Posteriormente, na busca por pesquisa sobre seguranca no ciclismo, os estudos
foram sendo direcionados aos fatores que influenciavam a mobilidade segura. Na
tentativa de encontrar algum fator especifico que pudesse ser melhorado a curto prazo
para trazer mais seguranca aos ciclistas houve a compreensao de que a mobilidade
segura, tanto para os ciclistas, quanto para os outros atores do transito era uma

formacdo complexa e delicada de fatores.
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A patrtir desta percepcéo foi desenhado o diagrama com formato de um castelo
de cartas, com a representacdo dos fatores que sustentam a mobilidade segura.
Esses fatores foram obtidos de pesquisas na area do transporte e ciclismo urbano, o
gue demostra como os fatores que formam a mobilidade segura sao interligados e
apoiam uns aos outros, por isso nao existe um fator que Unico possa trazer mais
seguranca no transito e sim, diversos fatores que podem formar uma estrutura estavel

e equilibrada.

A busca bibliografica também foi essencial para compreender o quanto uma
coleta de dados massiva poderia ser positiva a area. Em diversas conclusdes foi
sugerido aplicagcdes em maiores escalas. Porém para amostras muito numerosas séo
necessarias outras formas de coleta, que ndo fossem ferramentas manuais e sim mais
tecnologicas, possibilitando os estudos de rotas, acidentes, registros dos ciclistas com
mais profundidade e preciséo.

Na area da gestao dos transportes, o Big Data ou coleta de dados massivos, ja
obtive alguns resultados positivos. O estudo de rodovias, passageiros de transporte
publico e veiculos, com a coleta de dados massivos permitiu executar melhorias no
transportes das cidade de Londres, no Reino Unido e em Santiago no Chille, como

mencionado por Monteiro, Pons e Speicys ( 2015).

Embora as tecnologias para coleta de Big Data na area da mobilidade urbana
demandem investimentos altos, existem alternativas com custos menores e que
também sdo viaveis e funcionais. Um exemplo disso sdo os aplicativos de
Smartphones que possibilitam diversas medicdes a partir de sensores ja presentes
nos aparelhos, equipando os cidadaos o suficiente para poderem contribuir com seus

dados.

Também quanto aos dados possiveis de serem coletados, Romanilos et al. (
2016) explicam trés variaveis importantes para coleta de Big Data no ciclismo. Essas
variaveis séo referentes ao Volume (tamanho), Velocidade (velocidade de geracao ou
coleta destes dados) e por ultimo Variedade (variedade na forma de coletar e na fonte
destes dados). Os ‘3Vs’ nesta proposta de SPS também sdo comtemplados ja que o
volume seriam todos os usuarios que fossem capazes de baixar e utilizar o aplicativo,

dispostos a contribuir com seus dados, bem como 0s que pudessem acessar a
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plataforma online para informar acidentes. Quanto a velocidade de geracéo, seria
proporcional ao volume dos usuarios. Ja quanto a variedade, a proposta englobam a
coleta pelo aplicativo para Smartphone e o site, que sao duas formas de alimentacéao

de dados diferentes possibilitando a inclusao de diversos usuarios interessados.

O registro de acidentes por meio do site além do aplicativo para Smartphone,
surgiu apds a analise de aplicativos similares, quando ja haviam sido definidas as
funcdes necessarias. Porém, durante o teste de aplicativos para locomocdao, foi
percebido que muito ciclistas optam por ndo usarem o celular enquanto pedalam.
Assim o site possibilitaria fungdes semelhantes ao acesso dos ciclistas do aplicativo
de Smartphone, bem como poderia disponibilizar alguns dados resumidos para os
pesquisadores e interessados na area. O teste de outros aplicativos também ajudou
a entender como o layout da interface do aplicativo € importante para a legibilidade e
compreensao das funcbes e que detalhes poderiam ser melhorados para o SPS

proposto aqui.

Durante a execucao desta pesquisa a EPTC, em especial o setor de Educacao,
se mostrou extremamente solicita e eficiente. A empresa abriu portas para a pesquisa,
contribuindo com uma entrevista e também dialogou sobre o trabalho de forma muito
positiva em algumas ocasides informais com as equipes de coordenacéo de educacao
e planejamento. Também a Tembici se mostrou uma empresa aberta e contribuiu com
a pesquisa. Ambas com funcionarios motivados e interessados na pesquisa,
especialmente o Luiz, repositor da Tembici, Eduardo, Luciana e Marcelo agentes
fiscais e Raphael do setor de projetos da EPTC, que proporcionaram dialogos muito

enriquecedores para a pesquisa.

Também os ciclistas que participaram dos questionarios demostraram muito
interesse pelo assunto e pela pesquisa. A maioria deles quando era abordada para
participar ja esbocavam uma reacdo positiva e animada para colaborar, talvez por
compreenderem a importancia do assunto. Muitos ciclistas foram amigaveis e
contaram suas experiéncias anteriores com a bicicleta e algumas historias de seus
acidentes ou quase acidentes, refletindo inUmeras situacdes perigosas pelas quais 0s
ciclistas passam no dia-a-dia. Ratificando o que Wernek, Dozza e Karlsson ( 2015)
concluiram em seus estudo na Suécia sobre as situagfes perigosas que fazem parte

da rotina dos ciclistas.
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Um obstaculo para a pesquisa foi a dificuldade para entrar em contato com
outras empresas relacionadas a aluguel e entrega por bicicleta, impedindo um contato
para conhecer melhor a rotina e os interesses destas empresas. Outra dificuldade
encontrada foi a pouca producdo académica nacional na area da seguranca no
ciclismo, ou mesmo sobre o comportamento dos ciclistas enquanto pedalam.
Felizmente foram encontradas diversas producdes internacionais com diversos

resultados interessantes para a pesquisa.

6.1 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Sugere-se para trabalhos futuros desenvolver mais pesquisas na area de
seguranca no ciclismo, investigando quais tecnologias poderiam facilitar a coleta e
analise de dados, bem como alternativas que poderiam impactar positivamente na

seguranca dos ciclistas. Assim sugere-se:

a) Expandir as alternativas tecnoldgicas que poderiam auxiliar na coleta de
dados massivos para o transito, ja que existem diversas tecnologias ja
disponiveis nas cidades, com grande potencial de possuir outros usos

COMo as cameras e sensores instalados nas cidades;

b) Replicar este estudo com o foco no setor publico, com entrevistas em
profundidade dos diretores e gerentes de projetos deste setor, para se
investigar como a pesquisas e tecnologias poderiam auxiliar em

intervencdes das estruturas;

c) Entender como o setor privado pode impactar na seguranca dos ciclistas,
entrevistando mais empreendedores e gerentes do ramo de venda,
manutenc¢ao e aluguel de bicicletas, mercados que impactam na cultura
do uso da bicicleta e que podem contribuir para enfrentar os diversos

desafios em relacéo a seguranca no ciclismo;

d) Investigar como os servicos de Bike Delivery podem ter um impacto
positivo na seguranga e quais agdes podem atuar no desenvolvimento e

capacitacao dos profissionais de entrega.
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APENDICE A - Mapas Mentais
Figura 46 — Primeiros mapas mentais do SPS.
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Figura 47 — Primeiros mapas mentais do SPS.
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APENDICE B - Entrevistas

Entrevista 1 Tembici:

1. Nome: Olivio Alberto Silva Tembici Cel. 55 11 95048-2707
E-mail: olivio.alberto@tembici.com

2. Cargo
Gerente geral da Filial de Porto Alegre

3. Empresa: Tembici

4. Trabalha a quanto tempo neste cargo?
Desde 2012, quando se deve o inicio do boom das bicicletas

5. Quais dados que a empresa dispde em relacdo a ciclistas?
Numero de viagens, no més, no ano, quantidade de bikes disponiveis no projeto, esses dados

ficam em uma plataforma de acesso que é livre acesso da EPTC, é o mesmo sistema de

controle que a Tembici tem a EPTC acesso livre por outro login.

6. No tempo que trabalha nesta area, observou aumento ou diminuicdo de ciclistas?
Sem duvida houve um aumento inesperado de ciclistas, porque a cidade nem possui

estruturas para ciclistas para comportar o tanto de ciclistas que ela tem, as pessoas até sentem
muita falta de mais estruturas como ciclofaixas e ciclovias e mais espacos inclusive em outros
pontos da cidade. Eu acho as ciclovias pequenas, nem elas respeitam o um metro e meio

exigido por lei.

7. Observou aumento ou diminuicao de acidentes com ciclistas?
No inicio de 2012 a 2013 observei um aumento grande de acidentes, mas ndo com 0 nosso

produto e sim acidentes de usudrios de bicicletas comuns, bicicletas préprias que se acidental
geralmente envolvendo 6nibus. Ndo me recordo se foi de 2013 a 2014, mas teve um periodo
com muitos acidentes com ciclistas e 6nibus, nas travessias, e nos corredores de 6nibus. Com
0 nosso produto os acidentes sao bem mais leves, geralmente sdo sé tombos, porventura um
tombo mais grave, mas geralmente sdo tombos leves, nunca tivemos problemas com

acidentes graves, ou fatalidades, isso nunca aconteceu conosco.
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Utilizamos muito a conscientizacdo dos usudrios, talvez por isso os usudrios ndo tenham
acidentes graves, o Ital nos auxilia nesta parte de educacdo e conscientizacdo através das
redes sociais, afinal de contas é a nossa marca e nossa logo envolvida. Jd é usado o app para
instrucbes de como usar o produto, como desbloquear o produto, e também conselhos de

usar capacete, cuidar com a seguranga.

8. Considera a bicicleta como transporte uma modalidade segura?
Pessoalmente eu sé utilizo a bicicleta onde eu me sinto seguro, que s3o nas

ciclovias/ciclofaixas, moro préoximo a lIpiranga, onde tem um trecho bem interessante de
ciclovia, consigo pedalar ali e na orla do gasdmetro que é onde eu me sinto seguro. Sempre
tento pedalar com seguranca, eu ndo pedalo sozinho, pedalo com esposa e minha filha, eu
gosto de pedalar com minha familia e minha filha tem somente quatro anos, para ela é um
aprendizado também, eu prefiro nos pontos com mais seguranca. Mas eu me ndo me

desloco de bicicleta, eu levo a bicicleta no meu veiculo e depois pedalo no local, porque eu

ndo me sentiria seguro com minha familia para tal.

9. Qual situagao considerada mais perigosa para os ciclistas de POA?
Trafegar junto com veiculos em vias muito movimentadas, porque o motorista acaba nao

respeitando o espaco do ciclista, mesmo sendo uma obrigacdo dele, ele acaba ndo
respeitando, infelizmente para evitar um mal maior, eu ndo ando na mesma via com os carros.
Mesmo sendo meu direito por eu ser o menor, comparado a um veiculo, eu ndo ando, mas
essa questdao vem de casa, vem muito além disso, de conscientiza¢do e do poder publico poder
investir mais em ciclovias capazes de suportar o fluxo que ela recebem, porque hoje vocé vé
as ciclovias muito pequenas, nem elas respeitam o um metro e meio de distancia.

Ontem mesmo eu vi um ciclista andando contramao na Rua Goethe e havia uma senhora
andando onde deveria andar, até porque tem varios simbolos e sinalizando que é ali que o
ciclista deve seguir ou seja o poder publico até investiu na ciclovia, mas havia um ciclista
totalmente fora ciclovia e andando contramao, e ao mesmo tempo observei uma ciclista que
estava andando na diregdo certa e na ciclovia corretamente ou seja é uma questao também
de educacdo desta parte, de se colocar em perigo ou nao.

E muito dificil quando a gente fala em educacdo porque de modo geral a educacio é baixa,

no pais que vivemos, ndo existe muito investimento do poder publico, a corrupgao vai muito
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além corrupcao, se tira o dinheiro que deveria ser usado para certos pontos é usado para
outros fins, e até pessoas que tem condi¢Ges de vida melhor acaba fazendo as mesmas coisas

daqueles que tem ndo tem uma condicdo de vida igual.

10. Considera a causa dos acidentes possa ser EDUCACAO, ESTRUTURA, CULTURA, todos
estes ou mais algum?
A guestao do capacete é fundamental, ja tive exemplos de pessoas que cairam e pelo fato de

terem o capacete e protegerem de lesdes mais graves, também as joelheiras ...cotoveleiras....
Hoje os EPIs sdo muito negligenciados pelo valor, porque as vezes a menina quer um capacete
rosa, e o capacete rosa nao é efetivamente eficaz, um capacete que vai proteger é caro e nao
tem a aparéncia que a menina gostaria.

As pessoas acham que sé andar na ciclovia ndo é necessario capacete porque sé tem outros
semelhantes a ele, mas ndo é assim que acontece, os acidentes acontecem assim mesmo com
um ciclista que esta olhando a paisagem e outro vem um pouco mais acelerado e é assim que
acaba dando o choque, o espelho retrovisor é um outro item obrigatdrio, e muita gente nao
esta nem ai, que é prejudicial ndo ter, e muitas pessoa acabam se prejudicando e aos outros
por ndo usar o espelho porque em um acidente o errado se machuca e machuca o certo

também e acaba com o passeio de todo mundo.

11. Qual sua perspectiva para o meio de transporte bicicleta em POA a médio e longo
prazo?
Eu acredito que haverd uma expansdo, ja esta expandido o numero de ciclistas com os

concorrentes a nossa Tembici bem como a chegada de outros modais que sem duvida
chegaram para ficar, para nds isso ndo é um risco, pelo contrario isso € um incentivo ao gaucho
poder usufruir de outros produtos, outros meios de transporte, a concorréncia faz o preco
ficar baixo, melhorar a qualidade, isso faz com que nds sempre estejamos a frente, com

relacdo a qualidade de produto, produtos de ponta.
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Entrevista 2 EPTC:

1. Nome: Raphael Molero Carriconde - rmcarriconde@eptc.prefpoa.com.br

2. Cargo: Setor Coordenacgado de Indicadores de mobilidade, e também gestor do
projeto melhorias para ciclistas

3. Empresa: EPTC
Trabalha a quanto tempo neste cargo?
Desde 2010

5. Quais dados que a empresa dispde em relagdo a ciclistas?
Projetos que estdo ligados ao ciclismo de forma indireta, ou seja a infraestrutura estd
ligada direta ao ciclismo, mas estamos trabalhando também que o que chamamos de

trés pilares para ciclismo que sdo: armazém de dados, comunicacdo e educacdo, e as

acOes desenvolvidas por esses pilares irdo possibilitar o desenvolvimento de acdes que

sao ligadas diretamente ao ciclismo.

Ha coletas em campo, com foco Fluxo, pesquisas com relagdo ao cicloviario, contador
de bicicletas e questionarios on-line também. Também contabilizam e analisam
semanalmente com dados de acidentes através dos registros de ocorréncia. A
categorizacdo dos ciclistas é dano material, feridos e dbitos.

6. No tempo que trabalha nesta drea, observou aumento ou diminuicao de ciclistas?
Sim, o numero de ciclistas aumentou muito rapidamente, houve o “Boom” da bicicleta
em Porto Alegre, por volta de 2011, as pessoas comecaram a pedalar mais e logo apds
iniciarem-se a bicicletas de aluguel, o que aumentou ainda mais o uso de bicicletas,
houve um aumento da populagao cicloviaria.

7. Observou aumento ou diminuicao de acidentes com ciclistas?
No inicio, logo que foi implantada a ciclovia ainda havia muita confusao, entao foi um
periodo com um aumento de ciclistas e aumento de acidentes, mas logo depois os

acidentes foram diminuindo de gravidade e de quantidade.

Os acidentes tem reduzido sim com o0s anos, mais ou menos 10% ao ano, e nosso

objetivo é reducdo, mas a nossa meta é ter zero ciclistas com 6bitos, zero danos

materiais e zero feridos. Principalmente na zona central, até porque as estruturas

comecaram a ser construidas em funcdo do lazer, até porque a primeira ciclovia
implantada foi a da Ipiranga la por 2013.

Conflitos sempre irdo existir, ja que lidamos com a complexidade humana, e estamos
realmente planejando como melhorar esta questdo onde existe a questdo do
subemprego, recebemos reclamacoOes ligadas a estes entregadores, e estamos em

contato com as empresas para receber mais dados destas empresas, ligadas a

satisfacdo e por isso gostariamos de fazer uma regulamentacdo, conscientizacdo

educacao destes ciclistas.

8. Qual situacdo considerada mais perigosa para os ciclistas de POA?
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Andar na Contramao e fator nao ser visto.

O ciclista se coloca em situagdes de risco, e muitas vezes é porque as pessoas nao tem
consciéncia do perigo, e muitas vezes porque ndo tem condig¢des financeiras para tal.
Também tem a heranga cultural das pessoas serem acostumadas a usarem a bicicleta
de forma perigosa.

Qual sua perspectiva para o meio de transporte bicicleta em POA a médio e longo
prazo?

Os ciclistas de Porto Alegre geralmente iniciaram com o perfil de passeios, entdo o
ciclista de final de semana, ele é um perfil despreocupado talvez por isso a falta de
cuidado com os perigos como andar de fones sem capacete. E existem iniciativas da
EPTC em diferentes projetos em relacdo ao ciclismo, existem também projetos como
DE BIKE PARA O TRABALHO, EMPRESA AMIGA, que tem trabalhado com estimulos para
os ciclistas.

. Quais dados seriam mais Uteis para a EPTC?

Focamos no comportamental, com uma pesquisa, que ja iniciamos estamos tabulando
estes dados do comportamento dos ciclistas de porto alegre. O préximo passo seria
focar nos grupos de ciclistas e descobrir também dados da alcoolemia. Esses dados sdo
dificeis de se coletar estamos negociando com os bike sharing e os dockless.
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APENDICE C - Questionarios

Figura 48 — Perguntas dos questionarios.
Ciclistas de Porto Alegre - Este questiondrio faz parte da pesquisa de Mestrado em Design de Ana Jéssica Mensch Canabarro

1 - Marque sua opinido sobre os riscos de acidentes com ciclistas, segundo as afirmag&es abaixo:
DISCORDO INDIFERENTE CONCORDO

Os acidentes acontecem por falta de cuidado dos ciclistas.

Comigo nunca acontecem acidentes, eu tomo cuidado.

Os acidentes de bicicleta sdo fatalidades.

Andar de bicicleta é arriscado. |

Prevenir acidentes de bicicleta tornam a atividade segura.

2 - Como vocé se senteria nas situagdes a seguir:

PREOCUPADO INDIFERENTE DESPREOCUPADO

Ao ser fechado por um veiculo.
Se chocar com uma porta.

Ser atropelado por um veiculo. |

Veiculos cruzarem muito proximos.

Veiculos cruzarem muito rapido.

Outra

3 - Marque sua opinido sobre a seguran¢a em relagdo as estruturas viarias:
INSEGURO INDIFERENTE SEGURO
Cruzamento em “T”. | ‘

Rotatdrias ou Rotulas.

Cruzamentos com quatro/mais vias.' ‘

Ruas estreitas.
Ruas muito largas. l

Ruas com muitos veiculos.

Outra

4 - Em relagdo as atitudes ruins dos ciclistas de Porto Alegre, quais vocé acredita que sdo mais comuns? 3
(é possivel marcar mais de uma opgdo) PS

a) Acelerar além do necessario.

b) Pressionar outros ciclistas /pedestres a sairem do caminho. @

c) Xingar outras pessoas/ciclistas.

d) Ameagar bater/atropelar outras pessoas/bicicletas.

e) Nao olhar por onde andam.

f) Nenhuma das anteriores.

5- Quais das falhas sdo comuns nos ciclistas? (é possivel marcar mais de uma opgéo)

c) N&o usar sinalizagdo refletora.
d) Ndo usar iluminagdo noturna. e v

e) Usar fones de ouvido. P
f) Nenhuma das anteriores. E 2

6- Em relagdo ao comportamento ruim dos ciclistas, o que é vocé acredita ser mais comum em poa?
(é possivel marcar mais de uma opgéo)
a) Andar contramao.
b) Andar na calgada. [
c) Ultrapassar no sinal vermelho.
d) Manobras perigosas.
e) Nenhuma das anteriores.

a) N&do usar capacete. A
b) Ndo usar ou ter espelho ao lado direito. 0 \\ 7

Fonte: Autora
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APENDICE D - Tabela questionarios



Questao 3

Outra

Seg.

Opcéo 3.6

Indif.

Inseg.

42

Seg.

28

Opcéo 3.5

Indif.

10

Inseg.

13

Seg.

Indif.

11

Opgéao 3.4

Inseg.

35

Seg.

Indif.

Opcéo 3.3

Inseg.

35

Seg.

11

Indif.

13

Opcgéo 3.2

Inseg.

27

Seg.

12

Opcéo 3.1

Indif.

15

Inseg.

24

Questao 2

Outra

Desp.

Indif.

Opcéo 2.5

49

Desp. [Preoc.

Indif.

Opcao 2.4

47

Desp. [Preoc.

Opcéo 2.3

Indif.

51

Desp.|Preoc.

Indif.

Opcao 2.2

51

Desp.|Preoc.

Indif.

Opcéo 2.1

52

Questao 1

Conc.|Preoc.

43

Indif.

Opgéao 1.5

Conc.| Disc.

26

Opgéo 1.4

Indif.

18

Conc.| Disc.

13

Opcéo 1.3

Indif.

31

Conc.| Disc.

26

Indif.

10

Opcéo 1.2

14

Conc.| Disc.

19

Indif.

16

Opcgéo 1.1

Disc.

17

P1

P2

P3

P4

P5

P6

P7

P8

P9

P10
P11

P12

P13

P14

P15

P16

P17

P18

P19

P20
P21

P22
P23
P24
P25
C1

C2

C3

C4

C5

C6

C7

C8

C9

C10
C11

C12
C13
C14
C15
C16
C17
Ci18
C19
C20
C21

C22
C23
C24
C25
C26
Cc27

SOMA

Questao 1 - Marque sua opniao sobre os riscos de acidentes com ciclistas, segundo as afirmacgdes abaixo:

Opcao 1.1 - Os acidentes acontecem por falta de cuidado

Opcéo 1.2 - Comigo nunca acontecem acidentes

Opcéo 1.3 - Os acidentes de bicicleta sao fatalidade

Opcao 1.4 - Andar de bicicleta é arriscado

Opcao 1.5- Prevenir acisentes de bicicleta tornariam a atividade segura

Questao 2 - Como vocé se sentiria nas situagdes a seguir:

Opcao 2.1 - Ao ser fechado por um veiculo

Opcao 2.2 - Se chocar com uma porta

Opcao 2.3 - Ser atropelado por um veiculo

Opcao 2.4 - Veiculos Cruzarem muito proximos
Opcao 2.5 - Veiculos cruzarem muito rapido

Disc. - Discordo
Indif. - Indiferente
Conc. - Concordo

Questao 3 - Marque sua opinido sobre a seguranca em relagédo as estruturas viarias:

Opcéo 3.1 - Cruzamento em "T"

Opcéo 3.2 - Rotatérias Rétulas

Preoc. - Preocupado

Opcao 3.3 - Cruzamentos com 4 ou mais vias

Opcao 3.4 - Ruas estreitas

Opcao 3.5 - Ruas largas

Desp. - Despreocupado
Inseg. - Inseguro

Seg. - Seguro

Opcéo 3.6 - Ruas com muitos veiculos



Questao 4 Questao 5 Questao 6

Opcéo | Opcéo | Opcéao | Opcéao | Opcéao | Opcéao | Opcéao | Opcéao | Opcgéao | Opcéao | Opcéao | Opcéao | Opcéao | Opcéao | Opcéao | Opcéao | Opcao
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P14

P15

P16

P17

P18

P19

P20

P21

P22

P23

P24

P25

C1

C2

C3

C4

C5

C6

C7

C8

C9

C10

C11

C12

C13

Cl4

C15

C16

C17

C18

C19

C20

C21

Cc22

C23

C24

C25

C26

Cc27
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Questao 4 - Em relagao as atitudes ruins dos ciclistas de Porto Alegre, quais vocé acredita que sdo mais comuns? (€ possivel marcar mais de uma opgao)
Opcao 4.1 - Acelerar além do necessario

Opcao 4.2 - Pressionar outros ciclistas /pedestres a sairem do caminho.

Opcao 4.3 - Xingar outras pessoas/ciclistas

Opcao 4.4 - Ameacar bater/atropelar outras pessoas/bicicletas

Opcao 4.5 - Nao olhar por onde andam

Opcao 4.6 - Nenhuma das anteriores

Questao 5 - Quais das falhas sdo comuns nos ciclistas? (€ possivel marcar mais de uma opg¢ao)
Opcao 5.1 - Nao usar capacete

Opcao 5.2 - Nao usar ou ter espelho ao lado direito

Opcao 5.3 - Nao usar sinalizacao refletora

Opcao 5.4 - Nao usar iluminacao noturna

Opcao 5.5 - Usar fones de ouvido

Opcao 5.6 - Nenhuma das anteriores

Questao 6 - Em relagdo ao comportamento ruim dos ciclistas, o que é vocé acredita ser mais comum em POA?
Opcéo 6.1 - Andar contramao

Opcao 6.2 - Andar na calgada

Opcao 6.3 - Ultrapassar no sinal vermelho

Opcéo 6.4 - Manobras perigosas

Opcao 6.5 - Nenhuma das anteriores
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APENDICE E — Anélise de similares



App

Strava: Track
Running, Cycling &
Swimming

Cycling - Bike
Tracker

Ride with GPS - Bike
Route Planning and
Navigation

BikeComputer

MapMpyRide:
Bicicleta com GPS

Categoria

Saude e
Fitness

Saude e
Fitness

Saude e
Fitness

Saude e
Fitness

Saude e
Fitness

Descrigao

Track your fitness with Strava activity tracker. Record routes, map your
favorite bike trail or run & analyze your training with all the stats — for free!
Marathon training or simply love going for a bike ride? Turn your phone
into a sophisticated cycle or running tracker with Strava. Try out a new trail
with Strava distance tracker and mile counter or even track running speed.
Join millions of active people and reach your goals.

Track your pace, measure workout distance, count burned calories, crush
training goals and more with the Cycling - Bike Tracker app. Stay on track,
no matter where you are, on the trail or streets. Whatever your goal be it
to lose weight, shape and tone, build strength, bike race, get faster or
improve endurance or just ride the bike, this fitness bike computer app will
help you achieve your goals faster

Looking for the best route planner and voice navigation for bicyclists?
Planning, navigating, and sharing your next bike ride has never been
easier.With a world class library of routes in every area, support for
bluetooth cadence, heart rate and power accessories, Ride with GPS is the
best bike computer on the market. Come experience our passion to make
riding easy, safe and fun for cyclists worldwide.

BikeComputer accompanies you on your bike ride with freely available
offline maps - worldwide. Based on the maps you can always orientate
yourself, even in the wild - without data connection.

Whether you're just starting your fitness journey or are a seasoned runner,
this app has what you need to stay on track and motivated to hit your
goals. Get customizable Training Plans, personalized coaching tips to make
running feel easier, and an inspiring community of over 60 million athletes
all supporting your shared commitment to health and fitness.

Points

4.5

4.6

4.5

4.2

4.5

Reviews

534,269

36.139

5724

8781

129847

Installs

10,000,000+

1.000.000+

500.000+

500.000+

5.000.000+

Func¢des

Gravacado de rotas, possiveis de se
compartilhar em redes sociais
acompanhamento e analise,
mepeamento desafios e treinos

Mapeamento do exercicio Calcula
rota distancia, duragdo e calorias,
acompanha bicicletas de estrada,
mountain bike , bmx ou qualquer
outra, langa desafios e da feedback
por voz, voz também de motivagdo

Planejamento de rotas (antes do
passeio), navegagdo poupando
bateria, orientacdo da rota por voz,
garava rotas que sao possiveis de se
compartilhar em redes sociais e Strava

Mapeamento de rotas, mesmo offline
em dreas sem cobertura de telefonia,
distancias velicidades elevagao,
disponibilidade de novas trilhas,
possivel de se compartilhar em
Facebook , Twitter ou exportd-los
como GPX

Planejamento de treinos.

- CONECTE-SE COM APLICATIVOS E
WEARABLES, .

- Acompanhe e mapeie seus
exercicios mais de 600 atividades,
Feed de atividades - encontre amigos
e outros atletas para motiva-lo.

- Compartilhe exercicios nas suas
redes sociais favoritas.

- Participe de desafios - compita com
outras pessoas, suba na tabela de
classificagdo e ganhe prémios
incriveis.

Feedback
O aplicativo destaque na categoria Saude e Fitness, talvez
devido a sua popularidade, com mais de 10,000,000
instalagoes, possui diversas mais 600 categoria de esportes
para se monitorar e compartilhar , depois de praticado
alguma modalidade é possivel compartilhar os registros
para contatos do aplicativo e redes sociais. Porém quando
se conclui algum percurso a Unica maneira de finalizar a
gravagdo é com o compartilhamento da rota, na rede social
do Strava, o que alguns usuarios (visto até nos comentarios)
consideram ruim por ndo permitir a privacidade de enderegos
pessoais por exemplo.

Fungdo de planejamento de rotas é paga, marca a
velocidade e o percurso no mapa

Funcdes de planejamento de rotas e guias por voz sdo
pagas, marca velocidade percurso calorias como os outros

Fungdes de guia ou planejamento sdao pagas. Apenas marca
a velocidade e distancia enquanto se pedala, mostrando no
visor o mapa, apos concluir atividade é possivel observar o
percurso realizado na parte de sessdes.

Aplicativo com uma 6tima interface, muito intuitivo e
agradavel, muito semelhante ao Strava, talvez com a
funcionalidade um pouco mais polida para o uso, as rotas
sdo possiveis de serem salvas e refeitas ou ir pelas mesmas
rotas de outras pessoas. E possivel manter os treinos
privados ou abertos ao publico e amigos na rede social da
UnderArmor



. Saude e
Google Fit .
Fitness
Bikemap - Your Mabas e
c% Cycling Map & GPS s N
L. Navegacao
Navigation
Bike Computer - Saude e
GPS Cycling Tracker Fitness
' I i Offline Map Vanas e
I A) Navigation - Live Nav: acdio
R GPS, Locate, Explore gac
Saud
Urban Biker a_u €€
Fitness

Get to a healthier and more active life with the new Google Fit!

It's hard to know how much or what kind of activity you need to stay
healthy. That's why Google Fit collaborated with the World Health
Organization (WHO) and the American Heart Association (AHA) to bring
you Heart Points, an activity goal that can help improve your health.
Activities that get your heart pumping harder have tremendous health
benefits for your heart and mind. You'll earn one Heart Point for each
minute of moderate activity like picking up the pace when walking your
dog, and double points for more intense activities like running. It takes just
30-minutes of brisk walking five days a week to reach the AHA and WHQ's
recommended amount of physical activity shown to reduce the risk of
heart disease, improve sleep, and increase overall mental wellbeing.
Google Fit will also help you

Adora descobrir, navegar e gravar novas rotas de ciclismo? Quer seja numa
bicicleta de montanha, de estrada, ciclocrosse ou ebike - a aplicagdo
gratuita Bikemap ajuda-o a percorrer as melhores e mais recentes rotas de
ciclismo, inspirando-o com mais de 4 milhGes de rotas em todo o mundo -
navegacao por voz incluida. O Bikemap ajuda-o em todas as suas aventuras
de ciclismo!

GPS do computador de bicicleta bike é uma aplicagao que ira fornecer-lhe
as estatisticas da sua viagem e rota do ciclo.

Get free Offline Maps with turn-by-turn navigation and accurate route
guidance. Offline Maps will be very useful in travel to save mobile battery
and data usage.

Offline Map Navigation is a very essential app for any kind of travellers,
suitable for those who depend on GPS for finding location and finding
shortest driving route to the destination. It also lets you to download

maps, access the app in offline and save your mobile data & battery charge.

Record your rides, runs or hikes with a single button click. It's super-easy,
yet powerful! Ready for more? Explore the plethora of features and
settings! Not just for sports. Modern bikers often use more than one
means of transport throughout a day. The application can be used to track
many of your day-to-day activities, like walking and running, car driving,
and even flying.

3.8

3.9

4.4

4.3

4.7

344.817

5.518

31.050

28935

11.158

50.000.000+

1.000.000+

1.000.000+

1.000.000+

1.000.000+

Mapea rotas controla e estimula
gasto de caloria

Gravacgao e planejamento de rotas,
guia de navegagdo por voz, mapas
offline, opte pelo tipo de bicicleta e
velocidade desejada

Velocimentro grafico, velocidade
média da bicicleta, distancia
pergorrida, registro de rota no google
maps, gasto de energia e calorias

Mapa offline, com guia de navegacdo
por voz, salva viagens e as analisa.

Grava mapas, velocidades, paradas
Na versdo pro tem servigos de
seguranga como Luz da bicicleta =2 -
luz intermitente da bicicleta,
desligada automaticamente quando
colocada no bolso. Campainha da
bicicleta Q toque automatico ao
travar ou manualmente, tocando ou
agitando o dispositivo. Privacidade
maxima @ - as faixas gravadas sao
armazenadas apenas no dispositivo,
também a localizagdo da sua casa,
local de trabalho e outros locais
privados podem ser ocultados
facilmente.

O Google Fit é um aplicativo voltado ao estimulo de
atividades fisicas de forma mais geral, ele realiza uma
contagem de passos associado ao GPS do celular, sem
necessidade de estar com o aplicativo aberto, o aplicativo é
funcional com uma interface simples e agradavel.
Possibilita coletar mais dados se conectado a outros
dispositivos, como reldgios inteligentes por exemplo, assim
as atividades fisicas recebem uma maior precisdo. Antes de
pedalar ou fazer uma caminhada ndo é necessario aciona-
lo para que esta atividade fisica conte positivamente para
adquirir os “pontos cardios” que o aplicativo premia aos
usudrios.

Bikemap ndo é tdo voltado ao esporte, e sim com a
localizagdo, é possivel selecionar rotas anteriormente com
a internet e depois ser guiado por voz pelo app, tbm a rota
salva é muito detalhada demarcando até trechos onde se
andou na cal¢ada ou na rua, baixar um mapa para ser
guiado of-line é uma fungdo premium. A interface é simples
e muito similar aos mapas do Google onde é possivel
percorrrer com o mouse ou ainda escolher um destino
preocurando na barra de busca de destino.

O Bikeometer, sé mostra a velocidade e salva uma rota, a
rota é precisa e sdo registrados todas as variagées horario
subida com as velocidades executadas

O app realmente guia, da opg¢des de rotas diferentes,
conforme o grau de elevagao e distancia, guia curva a curva
e indica o percurso conforme as regras de transito, a
interface é facil e intuitiva, também lembra bastante o
google maps no inicio do app, salva percursos e mostra a
velocidade.

Possui uma interface complexa e poluida, mesmo assim ele
cumpre todas as fungdes de controle do percurso que
promete, aparentemente este deve ser usado com o celular
em um suporte no guidado da bicicleta enquanto se pedala,
ele ndo possui propagandas, a ndo ser da versao “pro” do
préprio aplicativo, a fun¢do diferencial deste é a funcdo de
campainha acionada por toque no celular.



GPS Sports Tracker
App: running,
walking, cycling

Saude e
Fitness

Stay fit - track value of distance, speed, burned calories, steps (pedometer)
and much more during running, cycling, walking, rollerskating and other
sports and fitness activities. Lose body fat and improve cardiorespiratory
fitness with Caynax GPS Sports Tracker.

4.4

15.007

1.000.000+

mapeamento de rotas,registro de
velocidades distancias calorias
gueimadas ritmo , pausa automatica,

Caynax é mais voltado ao esporte, aparetemente com
velocidade, entdo de percorrrer um um trecho é possivel
selecionar se o trecho finalizado foi carrendo ou de
bicicleta, no caminho é mostrado um mapa e as
velocidades atingidas, tbm apds salva ujma rota é possivel
nomeala e compartilha-la como o restante.
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